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MIRAR LO MISMO QUE TODOS Y VER MÁS. 
ESE ES EL VALOR DE LA ANTICIPACIÓN. 


La vanguardia tecnológica de INDRA también está puesta al servicio de la seguridad. Equipos altamente especializados, como 
sensores electrónicos, radares, sistemas de interceptación de comunicaciones, detectores de intrusión, sistemas de videovigilancia 
inteligente, dispositivos biométricos, sistemas de control de fronteras y puntos de entrada y dispositivos específicos de 
seguridad se utilizan en la vigilancia de fronteras y protección de infraestructuras críticas. 


En lo referente a Sistemas de Información y Sistemas de planificación y coordinación de la actuación policial, la amplia 
experiencia de INDRA en tecnologías de la información y sistemas de mando y control militar constituye la clave del éxito. 


Sabemos que para ser un aliado tecnológico irremplazable hay que anticiparse. Porque ir un paso adelante significa ver más 
que el resto de las personas. Y tener la posibilidad de protegerlas. 
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Editorial 


Armamento Aéreo 
en el siglo XXI 


A firma en Dublín, el pasado día 30 de 

mayo de 2008, de la Convención sobre 

Municiones en Racimo por parte de 
más de cien países, entre los que se encuentra 
España, constituye un hito importante, uno más, 
en el esfuerzo de la comunidad internacional por 
adoptar medidas jurídicamente vinculantes que 
protejan a las víctimas de los conflictos armados. 
Los distintos acuerdos sobre limitación de arma- 
mento, prohibición de determinados tipos de ex- 
plosivos, de agentes biológicos o químicos, o 
prohibición de minas antipersonal, inspirados to- 
dos ellos por los principios y normas del Dere- 
cho Internacional Humanitario, no hacen sino re- 
conocer que el derecho de las partes participan- 
tes en un conflicto armado a elegir los métodos o 
medios de combate no es ilimitado. Después de 
las atrocidades cometidas en las guerras y escala- 
das armamentísticas del siglo XX, la sociedad de 
este nuevo siglo es consciente de la necesidad de 
distinguir entre la población civil y los comba- 
tientes, entre bienes de carácter civil y objetivos 
militares, y exige a sus Fuerzas Armadas dirigir 
sus Operaciones solamente contra estos últimos. 


La sociedad española no es ajena a esta necesl- 
dad, más bien todo lo contrario. Las Fuerzas Ar- 
madas son gestoras del uso legítimo de la fuerza, 
por ser instrumento del Poder Ejecutivo, del Go- 
bierno de España. Precisamente por ello son res- 
ponsables ante los ciudadanos de la eficacia en 
esta gestión de la defensa militar de la Nación, 
razón de ser de los ejércitos, englobada en el 
concepto más amplio de seguridad. La eficacia 
requiere una opinión pública favorable a la ac- 
ción de sus Fuerzas Armadas, no sólo en su con- 
tribución al bienestar de la sociedad o exportan- 
do paz y seguridad fuera de nuestras fronteras, 
sino también en el uso de la fuerza militar si fue- 
ra necesario. 


A vigilancia y control de los espacios 
de soberanía e interés nacional, junto 
con la capacidad de reacción y respues- 
ta, sigue siendo la misión primaria y fundamental 
de nuestro Ejército del Aire. Para ello debe ser 
capaz de garantizar la superioridad aérea, el con- 
trol del aire/espacio que da libertad de acción y 


posibilita la iniciativa en las operaciones y la ac- 
ción contra objetivos en la superficie, en opera- 
ciones independientes o de apoyo al Ejército y 
Armada. La superioridad tecnológica juega un 
papel destacado en la acción del Ejército del Aire 
y es lo que caracteriza a las fuerzas aéreas más 
avanzadas que, junto a la capacidad de operar en 
red (NEC), va a resultar esencial en un futuro 
cercano. Por lo tanto el armamento aéreo tiende 
a ser cuantitativamente más reducido, pero más 
preciso y efectivo, siguiendo el principio de lo- 
grar mucho más con mucho menos. 


El armamento aéreo del siglo XXI no tiene 
como objetivo la destrucción física sino conse- 
guir un determinado “efecto” sobre el enemigo; 
combina precisión con discriminación, reducien- 
do los daños colaterales y protegiendo a las fuer- 
zas propias, a la población civil y a las víctimas 
de la agresión; tiende a ser más pequeño, más in- 
teligente y capaz de anular el potencial del ad- 
versario con el mínimo daño destructivo y me- 
dioambiental. 


L Ejército del Aire ha realizado un gran 

esfuerzo en los últimos años para adap- 

tarse a los cambios estratégicos y so- 
ciales. En esta línea, ha realizado una importante 
inversión para equipar con sistemas de guiado de 
precisión a las bombas de caída libre; participa 
en programas de desarrollo y adquisición de mi- 
siles alre/aire y aire/suelo de última generación; 
y está integrando el misil de crucero “Taurus” en 
sus sistemas de armas F-18 y Eurofighter, lo que 
supone un salto cualitativo importante en su ca- 
pacidad de ataque de precisión a larga distancia. 
Además, desarrolla doctrina y procedimientos, 
junto a Fuerzas Aéreas aliadas y amigas, que le 
permiten operar en los escenarios más exigentes 
y restrictivos. 


Pero conviene recordar que este armamento 
aéreo de última generación no es más que una 
herramienta operada, apoyada y sostenida por los 
casi 27.000 profesionales, civiles y militares, que 
componen el Ejército del Aire y que le dan su ca- 
rácter moderno, eficaz y comprometido con la 
sociedad española. 
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Oferta de un 
UAV MALE para 
Francia y 
España 





as empresas francesas 

Daussault Aviation, Tha- 
les y la española Indra han 
propuesto a los Gobiernos 
de España y Francia el desa- 
rrollo conjunto de un nuevo 
vehículo aéreo no tripulado 
de altitud media y gran auto- 
nomía con colaboración fran- 
co-española basado en el 
modelo “HERON TP” de la 
compañía israelí “Israel Ae- 
rospace Industries” (IAl). La 
oferta fue presentada de for- 
ma conjunta por las tres em- 
presas el pasado 22 de ma- 
yo y contempla el desarrollo 
de un prototipo de avión no 
tripulado de altitud media y 
gran autonomía (MALE UAV) 
que se llevaría a cabo en el 
marco de un programa de 
cooperación franco-español. 
La propuesta, según estas 
empresas, cubriría las nece- 
sidades de ambas naciones 
y permitiría el suministro de 
UAVs de gran autonomía pa- 
ra la vigilancia militar en un 
breve plazo de tiempo. El pri- 
mer prototipo podría entrar 
en funcionamiento para fina- 
les de 2012. La última ver- 
sión del Heron TP (Heron 2), 
el UAV más grande fabrica- 
do por Israel, fue presentada 
en el “Paris Air Show 2007” y 
cuenta con unas dimensio- 
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nes de 26 por 14 metros con 
un peso máximo de 4.650 ki- 
los y una carga útil de unos 
1.000 kilos (misiles, bombas 
o sensores de todo tipo). El 
avión alcanza una altitud de 
45.000 ft y es capaz de llevar 
a cabo misiones de hasta 36 
horas de duración. Este apa- 
rato ha sido utilizado por las 
Fuerza Armadas israelíes 
para labores de inteligencia, 
vigilancia y adquisición de 
objetivos durante las opera- 
ciones en el Líbano en 2006. 


El “Typhoon” 
refrenda su 
capacidad aire 
suelo en EE.UU. 


n EF2000 *Typhoonr” de 
la RAF con base en Co- 
ningsby lanzó con éxito la 
primera bomba real guiada 





Paveway ll, en el transcurso 
del ejercicio Green Flag en la 
Base Aérea de Nellis, Neva- 
da (EEUU). Siete aviones 
pertenecientes al Xl escua- 
drón han sido destacados a 
EEUU para participar en este 
ejercicio y validar su califica- 
ción “Combat Ready” que les 
permitirá destacar a zonas 
de operaciones como lrán o 
Afganistán una vez compro- 
bado que tanto el cañón, co- 
mo las bombas guiadas y el 
designador láser operan en 
combate de acuerdo a lo 
previsto. El avión ha sido de- 
clarado apto para el combate 
por la RAF el 1 de abril del 
2008 en misiones aire-aire, 
después de múltiples prue- 
bas que han demostrado la 
efectividad de sus sensores 
y armamento, así como su 
superioridad ante cualquier 
amenaza existente. Ahora el 
sistema de armas y sus ope- 
radores complementan en 
EEUU su calificación aire- 
suelo, demostrando la capa- 
cidad para llevar a cabo des- 
pliegues lejanos y la posibili- 
dad de llevar a cabo 
misiones complejas con ar- 
mamento real. Previamente 
al ejercicio “Green Flag”, 
mientras el escuadrón de 
evaluación operativa de la 
RAF, efectuaba una precam- 
paña en la estación naval 
ensayos de China Lake (Ne- 
vada), sufrió la perdida de un 








avión por causas todavía 
desconocidas al efectuar un 
aterrizaje sin tren, sufriendo 
el avión daños importantes. 


Primer vuelo del 
F-35B, variante 
STOVL del JSF 





Il 11 de Junio, con un des- 

pegue y aterrizaje con- 
vencional, el piloto de prue- 
bas de Lockheed Martin, 
Graham Tomlinson, llevó a 
cabo en Fort Worth (Texas) 
el primer vuelo del F-35B 
Lightning Il. Avión con capa- 
cidad para despegue en pis- 
tas cortas y aterrizaje verti- 
cal, especialmente diseñado 
para el Cuerpo de Marines 
de los EEUU, que combina 
perfectamente la indetectabi- 
lidad, velocidad supersónica, 
y flexibilidad inherente al 
concepto STOVL, ha sido 
seleccionado también por la 
RAF, la Fuerza Aérea ltalia- 
na y las respectivas Arma- 
das para embarcarlo en sus 
portaeronaves. Los primeros 
vuelos del F-35B están pre- 
vistos con despegue y aterri- 
zaje convencionales, y a co- 
mienzos del año próximo se 
pasará a los despegues cor- 
tos, los vuelos estacionarios 
y los aterrizajes verticales. El 
F-35B, conocido como BF-1, 
es el segundo Lightning ll en 
fase de ensayos en vuelo, 
precedido por el prototipo de 
aterrizaje y despegue con- 
vencional F-35A cuyo primer 
vuelo tuvo lugar en Diciem- 
bre de 2006 y que ha com- 
pletado 43 salidas. El F-35B 
es también el segundo de los 
19 aviones previstos en la fa- 
se de Desarrollo que tiene 
previstas más de 5.000 sali- 
das a lo largo de los próxi- 
mos 5 años y es el primero 
que incorpora un nuevo dise- 
ño que reduce el peso inicial 
en 2.500 lbs y que será apli- 
cado a los futuros F-35B de 
producción. Aunque de apa- 
riencia casi idéntica al F-35A 
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diseñado para la USAF, el F- 
35B incorpora un sistema de 
sustentación original basado 
en una turbina movida por un 
diferencial, situado directa- 
mente detrás de la cabina. 
La turbina de sustentación, 
producida por Roll-Royce, se 
activa a través de un eje co- 
nectado al motor único de 
propulsión y actúa en combi- 
nación, con la tobera vecto- 
rial orientada hacia abajo du- 
rante el vuelo vertical. La tur- 
bina de sustentación, el 
motor y los propulsores esta- 
bilizadores ubicados bajo las 
alas, proporcionan una fuer- 
za de empuje de 40.000 li- 
bras. Los Estados Unidos y 
otros ocho países participan- 
tes están involucrados en es- 
te programa que finalmente 
producirá tres versiones del 
mismo avión diseñadas ex- 
presamente para la USAF, 
US Navy y el Cuerpo de Ma- 
rines. 


La República 
Checa llega a un 
acuerdo con 
EADS-CASA para 
la compra de 
aviones C-295 





| Primer Ministro Checo, 
Mirek Topolanek anunció 
la próxima firma de un acuer- 
do con la empresa EADS- 
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CASA por el que adquirirá 
hasta cuatro aviones de 
transporte C-295, a cambio 
de la venta por esta empresa 
de aviones L-159 proceden- 
tes de sus excedentes en la 
Fuerza Aérea. El acuerdo in- 
cluye otras opciones ligadas 
también a la posible venta o 
trueque de aviones propios 
por un A400M. En marzo de 
este año se pudo haber ce- 
rrado este mismo acuerdo, 
con la venta prevista de 10 
cazas ligeros L-159A, a la 
Fuerza Aérea de Bolivia, 
aunque después de seis me- 
ses de negociaciones, pro- 
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blemas de financiación por 
parte de Bolivia hicieron im- 
posible el acuerdo. El acuer- 
do se ha retomado por am- 
bas partes sin incluir un país 
intermediario como compra- 
dor y EADS-CASA deberá 
encontrar otro cliente, a 
quien vender los L-159A (AL- 
CA), una versión moderniza- 
da del L-39 “Albatros”, mono- 
plaza ligero multimisión, en 
el segmento del Aermacchi 
MB-339 o el BAe “Hawk”, 
provisto de radar doppler y 
una aviónica moderna. La 
Fuerza Aérea Checa ordenó 
72 L-159As entre 2000 y 
2004 y el primer avión entró 
en servicio en el año 2003. 


La RAF busca 
mejoras en los 
nuevos Typhoon 





LL? posibilidad de incorpo- 
rar tanques adicionales 
adaptados al fuselaje, así co- 
mo la posibilidad de hacer un 
vaciado rápido de combusti- 
ble en vuelo, un nuevo radar 
de barrido electrónico y la in- 
tegración de nuevas armas 
previstas en el paquete de 
mejoras denominado P2E 
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(Phase 2 Enhancements) 
son los requisitos de la RAF 
para equipar los nuevos Typ- 
hoon de la ya contratada 
Tranche 2 y el contrato pre- 
visto de la Tranche 3. Las 
naciones debaten la inser- 
ción de nuevas capacidades, 
junto a la necesidad de po- 
ner cuanto antes bajo contra- 
to la tercera fase del progra- 
ma. La falta de financiación 





es el mayor problema para 
llegar a un acuerdo, mientras 
Alemania y España son par- 
tidarios de mantener los nú- 
meros previstos en el contra- 
to inicial, teniendo en cuenta 
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que su flota de cazas en los 
próximos 30 años estará ba- 
sada solamente en aviones 
EF2000, los países que han 
asumido compromisos en el 
programa JSF, como ltalia y 
Gran Bretaña, quieren redu- 
cir su compromiso en el pro- 
grama Eurofighter para fi- 
nanciar el JSF y a su vez 
evadir las penalizaciones 
previstas en el contrato ante 
una retirada parcial del nú- 
mero de aviones previsto. 


India estrena 
sus MIG-29KUB 
embarcados 





| vuelo del primer avión 

de producción destinado 
a la Armada India tuvo lugar 
en el centro de ensayos Luk- 
hovitsky, cerca de Moscú. 
Los pilotos pronto empeza- 
rán su entrenamiento en los 
MIG-29K fruto del contrato 
firmado en 2004 por la entre- 
ga de 12 aviones monoplaza 
aptos para operar en porta- 
viones y cuatro MiG-29KUB 
biplazas. Los nuevos cazas 
equiparán el portaeronaves 
ruso “Almirante Gorshkov” 
vendido a la India por 1.500 
M$ incluidos los cazas de 
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dotación MiIG-29K, con la 
condición previa de ser mo- 
dernizado en los astilleros 
rusos y entregado a la Arma- 
da India en Agosto del 2008. 
Desgraciadamente Rusia de- 
claraba en noviembre del pa- 
sado año que había subesti- 
mado los costes de acondi- 
cionamiento del porta- 
aeronaves y que los trabajos 
previstos supondrían 1.200 
M$ adicionales con un retra- 
so de cuatro años sobre el 
calendario previsto. Las ne- 
gociaciones continúan entre 
ambos gobiernos con el de- 
seo de llegar a una solución 
amistosa aunque parece in- 
cuestionable que los nuevos 
aviones operarán desde su 
base en tierra un largo tiem- 
po antes de poder embarcar. 


y Corea compra un 
segundo lote de 
F-15K 





orea del Sur ha adjudica- 

do la segunda fase de su 
programa FX, encaminado a 
equipar la Fuerza Aérea con 
120 cazas de nueva genera- 
ción para el 2020, a la compa- 
ñía Boeing por un valor de 
2.300 M$. Como era de espe- 


rar este contrato no es más 
que una extensión de la deci- 
sión tomada anteriormente 
con la compra de 40 F-15K, 
añadiendo 21 aviones iguales 
al inventario existente para 
sustituir la anciana flota de F- 
5 Tiger y F-4 Phanton. La si- 
guiente fase del contrato se 
llevará a cabo mediante un 
concurso hacia el 2011 y en- 
caminado a la compra de un 
caza “stealth”. Corea perdió 
hace unos meses un F-15K 
nuevo, en condiciones todavía 
por esclarecer, y es la razón 
de que se haya incluido un 
avión más en la compra pre- 
vista. Adicionalmente el con- 











trato incluye armamento de úl- 
tima generación como misiles 
JASSM (Joint Air-to-surface 
Standoff Missile) para ataque 
de precisión a objetivos te- 
rrestres con un alcance supe- 
rior a los 400 kms. 


La Fuerza Aérea 
rusa recibe su 
primer Tu-160 
“Blackjack” 
modernizado 





Il mítico Tupolev-160 

“Blackjack”, el bombarde- 
ro estratégico de largo alcan- 
ce capaz de alcanzar objeti- 
vos en cualquier punto del 
globo, volando a velocidad 
supersónica y provisto de mi- 
siles nucleares, se moderni- 
za y adapta al nuevo contex- 
to estratégico, combinando 
su capacidad nuclear con la 
posibilidad de llevar misiles 
KHA-555 de largo alcance y 
carga convencional, bombas 
guiadas por láser, hasta un 
máximo de carga de 40.000 
kgs. Los Tu-160 siguen sien- 
do un importante elemento 
disuasorio en la estrategia 
rusa y es corriente intercep- 
tarlos en el espacio aéreo in- 
ternacional, en misiones de 
patrulla, muy lejos de sus ba- 
ses de operaciones. Rusia 
tiene en servicio 15 Tu-160, 
y tres serán modernizados 
cada año e incorporados a la 
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flota operativa. Con el objeto 
de poder extender su área 
de influencia, Rusia está 
construyendo aeródromos de 
tránsito especialmente pre- 
parados para estos aviones, 
en Bielorrusia, Kant y 
Kyrgyzstan. El Tu-160 es un 
monoplano cuatrimotor con 
planos de geometría varia- 
ble, dispone de cuatro tripu- 
lantes que se alojan en una 
cabina común en la proa del 
avión, disponiendo todos de 
asientos eyectables. La cabi- 
na lleva un área de servicio, 
prevista para misiones de 
larga duración, mientras que 
la instrumentación es del tipo 
convencional (analógica), y 
los pilotos llevan palanca de 
control en lugar de los "cuer- 
nos" típicos de los aviones 
pesados. El armamento lo 
lleva únicamente en dos bo- 
degas en tándem, en el inte- 
rior del fuselaje. Un primer 
vistazo al Tu-160 sugiere 
cierto parecido al B-1B de la 
USAF, pero aunque aparen- 
temente similares, el Black- 
jack es mucho más grande. 
El Blackjack puede volar a 
una velocidad de crucero de 
Mach 0.77 a gran altura con 
un alcance máximo de 
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12.300 km (sin repostado en 
vuelo) aunque en un teatro 
de operaciones convencio- 
nal, penetra las defensas aé- 
reas volando a Mach 1.5 a 
gran altura, o a Mach 0.85 
cerca del suelo con el siste- 
ma automático de segui- 
miento/evitación del terreno. 
El Tu-160 se vio envuelto en 
complicadas luchas políticas 
cuando el 24 de agosto de 
1991 el parlamento de Ucra- 
nia resolvió que todas las 


unidades militares en su te- 
rritorio pasaran a estar bajo 
control del estado. 


Se recrudece el 
debate sobre la 
necesidad de 
más cazas F-22 
para la USAF 


on el cambio inesperado 
del Jefe de Estado Mayor 
de la USAF, Gen M Moseley 





y su sustitución por el actual 
Jefe del Mando de Transporte 
Gen Norton Schwartz; en 
puertas de una nueva legisla- 
tura y con un nuevo presiden- 
te, se retoma el debate sobre 
el número de F-22 (Raptor) 
necesarios para satisfacer los 
requisitos operativos de la 
USAF en la primera mitad del 
siglo XXI. El número actual se 
fija en 187 unidades aunque 
la Fuerza Aérea pide insisten- 
temente extenderlo hasta 381 
para completar su objetivo de 
fuerza consistente en 10 es- 
cuadrones dotados con 24 
cazas de quinta generación. 
El Secretario de Defensa Ro- 
bert Gates ha trasladado ofi- 
cialmente la decisión al nuevo 
gobierno y manifestado en 
varias ocasiones que los mili- 
tares sufren de una “atracción 
fatal hacia los futuros conflic- 
tos” en lugar de concentrarse 
en ganar los presentes. Re- 
cientemente ha declarado 
que “el F-22 no ha jugado 
ningún papel en la guerra 
contra el terrorismo y América 
debe hacer lo necesario para 
ganar aquellas guerras en las 
que está implicada, atender 
adecuadamente a sus tropas 
y heridos y restablecer la ex- 
celencia en su capacidad nu- 
clear”. 
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«Airbus ha llegado a un acuer- 
do con JetBlue Airways, Interna- 
tional Aero Engines, Honeywell 
Aerospace y UOP (una filial de 
Honeywell) para desarrollar de ma- 
nera conjunta un biocombustible 
de segunda generación con desti- 
no a los motores de las aeronaves 
comerciales. La firma UOP ha 
puesto a punto un procedimiento 
para convertir aceites y grasas na- 
turales en combustible para moto- 
res de reacción militares a través 
de un programa experimental fi- 
nanciado por la Defense Advanced 
Research Projects Agency esta- 
dounidense. Airbus considera que 
esta nueva generación de combus- 
tibles podría constituir del orden del 
30% del total de combustible usa- 
do por las aeronaves comerciales 
hacia el año 2030. 


« Airbus dio a conocer en mayo 
un nuevo retraso en las entregas 
del A380, de cuantía inferior al que 
mencionaban los rumores al res- 
pecto que venían circulando desde 
unas semanas antes. El nuevo ca- 
lendario que ha establecido la fir- 
ma europea indica que en el curso 
del presente año se entregarán a 
clientes un total de 12 unidades del 
A380 en lugar de las 13 previstas 
inicialmente, mientras que en 2009 
de las 25 unidades anunciadas en 
su momento sólo se entregarán 
21. Airbus confía en que el calen- 
dario de entregas se “estabilizará* 
en 2010, donde serán entre 30 y 
40 los aviones puestos en manos 
de clientes, según declaraciones 
de Tom Enders, presidente de la 
compañía. 


«+ Bombardier ha dado a cono- 
cer sus previsiones de mercado a 
veinte años vista, es decir, en el 
período 2008-2027. Dado el tipo 
de mercado de aviones comercia- 
les en el que se mueve la firma ca- 
nadiense, sus previsiones abarcan 
el segmento de las bajas capacida- 
des de pasajeros y, dentro de él, 
vuelven a ratificar que la demanda 
ha desplazado su centro de grave- 
dad en el sentido de las capacida- 
des crecientes. Así, en el apartado 
de los aviones de 20 a 59 pasaje- 
ros, la demanda que estima Bom- 
bardier para los próximos veinte 
años es de 500 unidades, bastante 
por debajo de la que calcula para 
el rango de los 60 a 99 pasajeros - 
6.100 unidades- y para el de los 
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American 
Airlines se 
aprieta el 
cinturón 





pesar de que la mayor 
parte de las compañías 
aéreas están enfrentándose a 
la problemática creada por los 
desorbitados e incontrolados 
precios del combustible con un 
éxito notable -hace tres déca- 
das la situación habría sido 
catastrófica en igualdad de cir- 
cunstancias- la prolongada cri- 
sis va haciendo mella y está 
obligando a tomar decisiones 
drásticas en espera de tiem- 
pos mejores. Ese es el caso 
de la compañía estadouniden- 
se American Airlines que a fi- 
nales de mayo dio a conocer 
su decisión de cobrar una tasa 
a los pasajeros por el trans- 
porte de sus equipajes. 
American Airlines no es la 
compañía pionera en la aplica- 
ción de semejante medida, pe- 
ro sí se ha convertido en la pri- 
mera de las “grandes compa- 
ñías estadounidenses” que 
cobra desde la primera male- 
ta. La tasa en cuestión es de 
15 dólares por maleta o equi- 
paje y se ha comenzado a 
aplicar a los billetes adquiridos 
a partir del 15 de junio. Tan 


sólo se librarán de ese cargo 
los usuarios pertenecientes al 
plan de fidelización de la com- 
pañía con categorías oro, pla- 
tino y platino-ejecutivo, y tam- 
bién los pasajeros que paguen 
tarifa completa. American Airli- 
nes ha incrementado además 
el precio de los suplementos 
aplicables a los equipajes de 
tamaños especiales, al trans- 
porte de mascotas y al servicio 
de reservas. 

El presidente de American 
Airlines, Gerard Arpey, ha jus- 
tificado la medida aludiendo a 
la evolución del coste medio 
del combustible por pasajero 
transportado para su compa- 
ñía. Arpey indicó que ese cos- 
te era en 2000 de 24 dólares, 
en el primer trimestre de 2008 
ascendió a 64 dólares y en el 
momento de sus declaracio- 
nes -segunda quincena de 
mayo- era de 82 dólares. 

Para diversos analistas de 
la industria del transporte aé- 
reo la decisión de American 
Airlines es especialmente sig- 
nificativa. Vienen a coincidir en 
el hecho de que denota la gra- 
vedad que está alcanzando la 
situación. Aluden al hecho de 
que en la crisis subsiguiente a 
los atentados del 11 de sep- 
tiembre existía la certeza de 
que las cosas volverían a ser 


Salida del primer 777 Freighter con destino a la nave de pintura. Su fuselaje desprovisto de ventanillas 





como antes con el paso de las 
semanas, sin embargo en la 
situación actual no hay mane- 
ra fiable de predecir cuál va a 
ser la evolución de los precios 
del combustible y, por tanto, 
cuál va a ser la deriva de la 
crisis. Los más pesimistas 
piensan que tal vez estamos 
en el umbral de una nueva era 
para el transporte aéreo, don- 
de habrían llegado a su fin las 
tarifas baratas y ese medio re- 
tornaría a la condición elitista, 
al servicio de las personas con 
un cierto nivel económico y 
hombres de negocios, en 
otras palabras, se estaría ante 
una vuelta a los orígenes que, 
esperemos, no llegue a consu- 
marse. 

American Airlines ha decidi- 
do actuar sobre su flota, pro- 
cediendo a una eliminación 
selectiva de las aeronaves 
menos eficientes en cuanto a 
consumo de combustible, algo 
que no difiere de lo que otras 
compañías están realizando. 
Los aviones afectados son 
fundamentalmente del tipo 
MD-80, pero también se inclu- 
yen algunos A300 y reactores 
y turbohélices de los que son 
operados por sus filiales regio- 
nales. El objetivo es reducir la 
capacidad en cuanto a las 
operaciones “domésticas” en 





es el rasgo externo más evidente que le distingue de los demás 777. -Boeing- 
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Primer vuelo del Sukhoi Superjet 100. -Sukhoi- 


un 11-12% para el último tri- 
mestre de este año y en un 
10-11% en los vuelos regiona- 
les. 


Presentación 
del Boeing 777 
Freighter 





| primer Boeing 777 Freigh- 

ter (versión de transporte 
de carga) fue presentado en 
Everett el pasado 21 de mayo. 
Esta nueva versión del birre- 
actor 777 contaba con el res- 
paldo de 78 compras en firme 
procedentes de 11 clientes. 
Además de Air France, que 
ejerció en su momento de 
cliente lanzador, han encarga- 
do unidades las compañías 
China Southern Airlines; Deu- 
calion; Emirates; FedEx; GE- 
CAS; Guggenheim Aviation 
Partners; Korean Air; LAN Air- 
lines; Oak Hill; y Qatar Air- 
ways. Á efectos prácticos, el 
Boeing 777 Freighter se deriva 
del 777-200LR. 

El programa de ensayos en 
vuelo, que debe estar en cur- 
so cuando estas páginas vean 
la luz, será llevado a efecto 
por dos aviones, que cumpli- 
mentarán 350 horas de ensa- 
yos en vuelo y unas 700 horas 
de ensayos en tierra a lo largo 
de unos dos meses y medio. 
Una vez obtenido el corres- 
pondiente certificado de aero- 
navegabilidad serán entrega- 
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dos precisamente a Air France 
en el curso del próximo trimes- 
tre. Durante este año serán en 
total ocho los 777 Freighter 
que saldrán de la factoría de 
Everett. 

El Boeing 777 Freighter tie- 
ne un peso máximo de despe- 
gue de 347.450 kg y puede 
transportar una carga de pago 
de 103.000 kg a una distancia 
de 9.045 km. 


Primer vuelo del 
Superjet 100 


espués de unas semanas 

de cierta incertidumbre, el 
Sukhoi Superjet 100 realizó su 
primer vuelo el 19 de mayo en 
el centro de ensayos en vuelo 
que tiene Sukhoi Civil Aircraft 
Co. en Komsomolsk-Amur 
(sureste de Rusia). 

Como es habitual en estos 
casos, el primer vuelo vino 
precedido de una serie de en- 
sayos de rodaje de motores y 
carreras por la pista para eva- 
luar el correcto funcionamiento 
de los motores y demás con- 
troles. Estas últimas fueron su- 
biendo en velocidad hasta al- 
canzar los 162 kmh, velocidad 
muy próxima a la de despe- 
gue. 

Los pilotos del prototipo Su- 
perjet 100 en su primer vuelo 
fueron Alexander Yablontsev y 
Leonid Chikunov. Todo indica 
que fue un primer vuelo muy 
cauteloso a la vista del perfil 








realizado. Tras el despegue, 
que tuvo lugar a las 16:47 ho- 
ra local del citado 19 de mayo, 
los pilotos estabilizaron el 
avión a una altura de 1.200 m 
y procedieron a evaluar la 
controlabilidad del avión a baja 
velocidad. Simularon una 
aproximación con una veloci- 
dad vertical de 5 m/seg par- 
tiendo de esa altura hasta lle- 
gar a 900 m y volvieron al nivel 
de partida donde alcanzaron 
260-280 kmh de velocidad. Si- 
guieron una serie de manio- 
bras en las que sobrevoló va- 
rias veces la pista. El Superjet 
100 aterrizó a las 17:54 hora 
local, cubriendo una perma- 
nencia en el aire de una hora y 
siete minutos durante la que el 
tren de aterrizaje permaneció 
extendido. Se alcanzó, como 
se ha indicado, una altura má- 
xima de 1.200 m y una veloci- 
dad máxima de 333 kmh. 

El 24 de mayo se realizó el 
segundo vuelo que tuvo una 
duración de dos horas y me- 
dia, en el curso del cual se 
amplió de manera significativa 
el espectro de vuelo explora- 
do. Se retrajo el tren de aterri- 
zaje y se alcanzaron los 3.000 
m de altura. La velocidad al- 
canzada fue de 410 kmh. 

El Superjet 100 tiene una 
cartera de pedidos de 73 avio- 
nes adquiridos en firme, el pri- 
mero de los cuales será entre- 
gado a Aeroflot a comienzos 
de 2009. 








Breves 


VÍACION CIVIL 


100 a 149 pasajeros -6.300 unida- 
des-. Estas últimas cifras abonan la 
decisión de Bombardier en el senti- 
do de mantener vivo el programa 
CSeries, que estuvo durante un par 
de años sometido a debate hasta 
que el pasado mes de febrero, el 
Consejo de Administración de 
Bombardier autorizó a Bombardier 
Aerospace su lanzamiento comer- 
cial. Ahora se confía en que el lan- 
zamiento industrial tendrá lugar an- 


tes de que concluya 2008. 


Las estadísticas de la IATA (In- 
ternational Air Transport Associa- 
tion) en el período comprendido en- 
tre marzo de 2007 y marzo de 
2008, que arrojan un crecimiento 
de sólo un 5,8%, han venido a con- 
firmar la existencia de una cierta 
deceleración en el crecimiento del 
transporte aéreo internacional. Sin 
embargo, según los responsables 
de la IATA, esa cifra no refleja la re- 
alidad presente a la que se enfren- 
tan las compañías aéreas miem- 
bros de la Asociación. Por un lado 
la recesión y los precios del com- 
bustible amenazan con empeorar 
la situación. Por otro, según datos 
del mes de abril, la oferta de plazas 
fue superior a la demanda en un 
par de puntos durante el período 
de tiempo considerado, presentan- 


do un desajuste negativo. 


Crece la alarma entre las com- 
pañías aéreas a la vista de la radi- 
calización en el seno de la Unión 
Europea en cuanto a la aplicación 
del mercado de los derechos de 
emisión de contaminantes a sus 
operaciones en territorio europeo. 
Y en paralelo, las censuras dirigi- 
das a los legisladores europeos au- 
mentan de tono. Así, Sylviane Lust, 
director general de lACA (Interna- 
tional Air Carrier Association), dijo 
recientemente que “votar por se- 
mejante esquema en el contexto 
de los actuales precios del com- 
bustible y la crisis económica es un 
indicativo de ignorancia o de que 
se hacen oídos sordos a la realidad 
económica a la que se enfrentan 
hoy las compañías aéreas”. Mike 
Ambrose, director general de la 
ERAA (European Regions Airlines 
Association), no ha sido menos ex- 
plicito: “Las propuestas presenta- 
das en principio por la Comisión 
Europea han sido secuestradas por 
el extremismo del Comité Ambien- 


tal del Parlamento Europeo”. 
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Distintas 
iniciativas 
europeas para el 
desarrollo de los 
futuros UCAV 





[os vehículos aéreos no tri- 
pulados armados con misi- 
les son aceptados como un 
elemento de combate en el 
campo de batalla moderno, 
pero no tienen ni la autonomía 
ni las capacidades aerodiná- 
micas para ser un verdadero 
avión de combate, estricta- 
mente hablando, no pueden 
ser considerados UCAV. 

El concepto UCAV ha surgi- 
do décadas atrás, pero ha si- 
do recientemente cuando la 
tecnología ha permitido avan- 
zar en su desarrollo. La fabri- 
cación de estructuras en ma- 
teriales compuestos es una 
realidad y la autonomía de los 
ordenadores así como la inte- 
ligencia artificial avanzan a 
pasos agigantados. 

En Europa, varias solucio- 
nes están en proceso de de- 
sarrollo para intentar el objeti- 
vo de conseguir un avión de 
combate no tripulado (UCAV) 
en la próxima década. 

El Ministerio de Defensa de 
Reino Unido (U.K. M. D.) ha 
contratado con BAE Systems 
el desarrollo del demostrador 
tecnológico denominado Tara- 
nis a finales de 2006, inicián- 
dose la fabricación de las pie- 
zas en septiembre de 2007 y 
su montaje final a principios 
de 2008. El primer vuelo está 
previsto que se realice en Wo- 
omera, Australia, en 2010. 

El programa tiene un presu- 
puesto de unos cien millones 
de libras (200 millones de dó- 
lares) del UK MoD y una fi- 
nanciación adicional de 25 mi- 
llones de la industria. BAE 
Systems está apoyada en el 
programa por Rolls Royce, 
QuinetiQ y GE Aviation. 

El Taranis estará propulsa- 
do por un motor Adour 951 de 
Rolls Royce que constituye 
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actualmente la planta de po- 
tencia de algunos de los avio- 
nes de entrenamiento Hawk 
fabricados por la compañía y 
de tamaño similar al UCAV. 

El diseño del avión suminis- 
trará la invisibilidad necesaria 
a los sensores terrestres, 
manteniéndose el desafío de 
mitigar la firma de la toma de 
aire frontal, elemento clave 
tanto para la señal radar co- 
mo para la infrarroja, y que los 
ingenieros esperan conseguir. 
Hay tecnologías de futuro no 
disponibles todavía, que per- 
mitirán mejorar considerable- 
mente los resultados actuales. 
El elemento clave del diseño 
actual para reducir la firma de 
la toma es su posición en la 
aeronave. 





La pruebas en túnel de 
viento han sido finalizadas, 
estando actualmente realizán- 
dose ensayos en el banco de 
aviónica con diferentes versio- 
nes de software. Las pruebas 
en tierra con el vehículo aéreo 
se estima comiencen en el 
2009. 

El programa Neuron en el 
que participan varias nacio- 
nes europeas (España, Fran- 
cia, Italia, Suecia, Grecia y 
Suiza) a través de sus empre- 
sas del sector (Dassault Avia- 
tion, Alenia, Saab, EADS CA- 
SA, Hellenic Aerospace In- 
dustry y Ruag) tiene como 
objetivo el desarrollo de un 
demostrador de tecnologías a 
implantar en los futuros UCAV 
y está dotado de un presu- 


puesto de 500 millones de eu- 
roS. 

La aeronave está previsto 
que sea propulsada por el 
Adour 951, el mismo motor 
que lleva el Taranis. Las prue- 
bas en túnel de viento sobre 
un modelo a escala 1:16 tu- 
vieron lugar en abril de 2007 y 
el diseño ensayado mostró li- 
geros cambios con relación a 
la maqueta mostrada en Paris 
en 2005. Se estima que el pri- 
mer UCAV operacional estará 
disponible para entrega alre- 
dedor del 2015. 

La entrada de Rusia en el 
mundo de los UCAV fue 
anunciada en noviembre de 
2007 con la revelación por 
parte de la Russian Aircraft 
Corporation (RSK) del proyec- 
to de MIG de un UCAV deno- 
minado Skat con un diseño si- 
milar al de las otras iniciativas. 

MIG tiene como objetivo 
una aeronave de unos 10.000 
Kg de peso al despegue, una 
envergadura de ala de 11,5 m 
y una flecha de cincuenta y 
cuatro grados, una longitud de 
10,25 m y una altura de 2,7 
m. La velocidad máxima se 
estima en 800 Km/h y la carga 
de pago en unos 2.000 Kg. 
En un esfuerzo de conducir el 
programa hacia delante, MIG 
ha optado por volar primero 
una versión tripulada a tama- 
ño real, aunque el diseño ac- 
tual no considera espacio pa- 
ra un piloto. Este concepto en 
teoría permite centrarse en 
las características del avión 
sin la complicación añadida 
de un sistema de control para 
una aeronave no tripulada y la 
posibilidad de avanzar desde 
el demostrador a un programa 
operacional. 

La planta de potencia es un 
motor RD-93 al que se le ha 
reducido la presión de funcio- 
namiento, con unos 5.000 Kg 
de empuje. Para reducir la fir- 
ma radar, el motor será equi- 
pado con toberas planas. 

La demanda de responsabi- 
lidades es uno de los grandes 
desafíos de todos los progra- 
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mas de vehículos no tripula- 
dos. Ningún sensor o sistema 
funciona sin una probabilidad 
finita de error; el objetivo es 
reducir esa probabilidad al mí- 
nimo. Cuando el ordenador de 
control identifica el objetivo 
erróneo, ¿quién es el respon- 
sable?. Los ensayos en vuelo 
están planeados para deter- 
minar si el sistema puede ser 
totalmente o solamente par- 
cialmente autónomo, y en es- 
te último caso en qué momen- 
to el operador debe actuar. 

Los UCAV realizaran en el 
futuro misiones de alto riesgo 
con una eficacia mayor que 
los aviones tripulados y sin 
poner en peligro la vida huma- 
na de los tripulantes. Su coste 
será superior al de los UAV 
tanto por unidad como por ho- 
ra de vuelo. 


Marshall ultima 
la instalación del 
motor del A400M 
en un Hercules 
C-130 





a empresa británica Mars- 

hall Aerospace es la encar- 
gada de llevar a cabo las 
pruebas en vuelo del conjunto 
de motor y hélice que consti- 
tuyen el sistema de propulsión 
del nuevo avión de transporte 
Airbus A400M. 

La solución adoptada para 
los ensayos ha sido instalar la 
planta de potencia en un Her- 
cules C-130. La compañía ha 
tenido que reforzar el centro 
del ala del avión e instalar un 
pilón diseñado especialmente, 
que albergara el motor TP 
400, cuyo peso es aproxima- 
damente el doble del motor 
estándar del C-130. 

El peso adicional sobre las 
alas fue compensado con la 
instalación de lastre y refor- 
zando el fuselaje. Un motor si- 
mulado fue temporalmente 
instalado en el pilón para con- 
tinuar con las actividades de 
instalación de los sistemas 
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antes de la integración del 
motor real en enero de este 
año. Dentro del avión la cabi- 
na de vuelo fue ampliamente 
modificada instalándose una 
pantalla y una palanca de 
mandos para el nuevo motor. 

Además se instalaron tres 
consolas de prueba para se- 
guir las actuaciones del mo- 
tor. El número de parámetros 
registrados en vuelo es de 
aproximadamente unos sete- 
cientos, lo que implica una 
compleja instalación de sen- 
sores en el motor y de cablea- 
do a través del avión. 

En paralelo Marshall Aeros- 
pace ha desarrollado un simu- 
lador que permita a los pilotos 
de prueba experimentar los 





efectos de este poderoso mo- 
tor y las características de 
manejo del avión Hercules 
con éste instalado antes de 
iniciar las pruebas en vuelo 
Marshall, en cooperación 
con EADS MTAD, el consor- 
cio del motor Europrop Indus- 
tries (EPI) y el fabricante de la 
hélice Ratier-Figeac están ac- 
tualmente probando el siste- 
ma electrónico de control del 
motor (FADEC), la instrumen- 
tación de pruebas en vuelo y 
finalizando la instalación del 
motor y su carenado en el 
avión. Antes de iniciar las 
pruebas en vuelo, el avión re- 
alizará el rodaje en tierra del 
motor instalado. El motor TP 
400-D6 tiene registradas más 











de mil horas de rodaje en 
banco en diferentes instala- 
ciones de EPI. 

El motor TP 400-D6 es un 
turbo-hélice de 11.000 caba- 
llos de potencia con una confi- 
guración de tres ejes, que es- 
ta siendo desarrollado y fabri- 
cado por un consorcio 
europeo denominado Euro- 
prop International formado por 
Rolls Royce, Snecma Moteur, 
MTU Aero Engines e ITP. 

La planta de potencia usa 
hélices Ratier Figeac FH386 
de paso variable y reversa 
que permiten al avión llegar a 
velocidades de 0.72 Mach. 
Las hélices están fabricadas 
en material compuesto con 
largueros estructurales de fi- 


bra de carbono y la superficie 
esta recubierta de poliuretano 
para protegerla de la erosión. 
En el borde de ataque tiene 
instalado un sistema antihielo 
eléctrico y un protector antie- 
rosión de níquel. La hélice tie- 
ne un diámetro de 5,33 m y 
ocho palas con una velocidad 
máxima de 842 rpm y una ve- 
locidad de 290 m/seg en pun- 
ta de ala a 0.68 Mach. 

Los motores turbohélice su- 
ministran la solución óptima 
para lograr los requerimientos 
de despegue y aterrizaje, efi- 
ciencia de combustible a nivel 
de crucero (el consumo es un 
20% menor que un turbofan) y 
características demandadas 
por misiones tácticas. 
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Estados Unidos 
apuesta por 
diseños híbridos 
para futuras 
aeronaves de 
transporte 
estratégico 





| Departamento de Defen- 

sa de Estados Unidos (US 
DoD) está investigando el di- 
seño de un concepto de gran 
plataforma, capaz de trans- 
portar a un área remota, aleja- 
da tanto de puertos marítimos 
como aeropuertos, un contin- 
gente de tropas con su arma- 
mento y todo lo necesario pa- 
ra su sostenimiento. 

Las alternativas analizadas 
apuntan como mejor solución 
a desarrollar un sistema cuya 
sustentación este basada en 
una combinación de helio y 
aerodinámica tradicional. La 
aeronave a diseñar deberá su 
sustentación en un 70% al he- 
lio y en un 30% al diseño ae- 
rodinámico. 

Cuando la estructura aérea 
se integre con un sistema de 
mandos de vuelo avanzados, 
turbohélices con capacidad de 
giro y con un diseño que per- 
mita conducir el flujo de una 
manera precisa, así como tre- 
nes de aterrizaje que utilicen 
las últimas tecnologías en col- 
chón de aire; los diseños hí- 
bridos serán capaces de ope- 
rar desde tierra, mar, nieve o 
hielo. 

El control de vuelo sobre y 
cerca del suelo y la autosufi- 
ciencia para su propio apoyo 
logístico en despliegue fueron 
considerados como objetivos 
principales. La viabilidad de 
conseguir estos objetivos fue 
demostrada por los ensayos 
en vuelo realizados en 2006 
por Lockheed Martin Skunk 
Works con una pequeña aero- 
nave híbrida tripulada, lo que 
incrementó considerablemen- 
te la confianza en el proyecto. 

La capacidad de proyección 
de fuerzas que una aeronave 
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híbrida de gran tamaño HULA 
(Hibrid Ultra Large Aircraft) 
podría llegar a las 500 tonela- 
das de carga de tropas, arma- 
mento y material de apoyo a 
distancias de más de 6000 
millas (9.700 Km) a una velo- 
cidad de crucero entre 60 y 90 
nudos y a altitudes de 10.000 
pies. Una aeronave de este 
tamaño requeriría envolventes 
no rígidas con un volumen en- 
tre los veinticinco y los treinta 
millones de pies cúbicos, 
unas cuatro veces mayor que 
la de los grandes dirigibles de 
los años treinta. El ZPG-3 de 
la US Navy, que es el mayor 
dirigible actualmente en vuelo 
tiene un millón y medio de 
metros cúbicos de envolvente. 

US Navair realizó en 2002 
un estudio para investigar es- 
tos diseños, que incluían as- 
pectos como la supervivencia, 
riesgo tecnológico, un plan de 
demostración de tecnologías 
avanzadas y una exploración 
de aplicaciones militares y co- 
merciales. 

Una de las conclusiones del 
estudio fue, que aunque un 
HULA vuela a la cuarta parte 
de la velocidad que lo hace el 
C.17, su capacidad de carga 
diez veces mayor y el no ne- 
cesitar infraestructura aero- 
portuarias para desplegar, re- 
duciría el tiempo completo de 
despliegue. 

El informe advierte de exis- 
ten ciertos aspectos que no 
están totalmente resueltos: la 
vulnerabilidad al fuego enemi- 
go, el efecto del viento adver- 
so y la integración tecnológica 
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de los componentes del siste- 
ma, no probada para grandes 
dimensiones. 

Los defensores del concep- 
to en relación a su vulnerabili- 
dad argumentan la baja firma 
infrarroja y radar que se pue- 
de conseguir con la tecnolo- 
gía actual y la amortiguación 
en cuanto a daños, debido al 
diseño, ante un impacto sobre 
la aeronave. El utilizar un gas 
¡inerte como el helio evita pro- 
blemas de combustión y la di- 
ferencia de presión entre la 
cara interior y exterior del de- 
pósito produce en caso de im- 
pacto un desinflado lento que 
permite mantener el control 
de la aeronave. No obstante 
este tipo de aeronave debe 
operar en escenarios de su- 
premacía aérea y cobertura 
aérea activa. 

La aeronave puede ir dota- 
da de un sistema de autopro- 


tección basado en energía lá- 
ser dirigida para evitar la posi- 
ble amenaza de misiles de ca- 
beza buscadora infrarroja lan- 
zados tanto desde tierra como 
desde aire. 

En relación con el compor- 
tamiento en tiempo adverso, 
el HULA es comparable a los 
modernos turbohélices, con 
mayor tolerancia al hielo, nie- 
ve, lluvia y turbulencias; pero 
a cien nudos de velocidad de 
crucero la dirección del viento 
será un factor importante a te- 
ner en cuenta a la hora de 
planificar la misión. 

Las misiones típicas serían 
conducidas por debajo de los 
10.000 pies para evitar la pre- 
surización de la cabina de la 
tripulación y la de pasajeros o 
el uso de oxígeno suplemen- 
tario. 

La aeronave híbrida pue- 
de ser considerada lenta, 
pero siempre sería más rápi- 
da que los barcos, con la 
ventaja de no estar sujeta a 
riesgos como minas, torpe- 
dos, arrecifes o mar embra- 
vecido. Además podría des- 
plegar una fuerza de comba- 
te desde su base principal a 
cualquier parte del mundo 
en un periodo comprendido 
entre tres y siete días. 

Para una carga de pago si- 
milar, el uso de aeronaves hí- 
bridas puede suponer en des- 
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pliegues un ahorro de un se- 
senta por ciento. 


Alenia saca del 
hangar el primer 
Aermacchi M346 
de producción 





| primer avión de entrena- 

miento Aermacchi M346 
correspondiente al lote inicial 
de producción ha salido del 
hangar el día 10 de abril. Esta 
es una versión mejorada del 
avión prototipo en la que se 
ha reducido el peso aumen- 
tando el número de piezas de 
material compuesto, dispo- 
niendo de un nuevo tren de 
aterrizaje y un sistema de 
control de vuelo mejorado. Se 
espera que el avión realice el 
primer vuelo durante este ve- 
rano. 

La Fuerza Aérea Italiana ha 
adquirido quince unidades y la 
compañía cree que existen 
oportunidades de negocio con 
otras naciones como Austria, 
Francia, Grecia, Polonia, Sin- 
gapur y los Emiratos Arabes 
Unidos. 

La reducción de peso que 
se ha conseguido en la ver- 
sión de producción en rela- 
ción con el prototipo es de 
unos 500 Kg y el uso actual 
de materiales compuesto ha 
pasado del 14% al 50%. El 
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peso en vacío previsto para la 
configuración de producción 
es de unos 4.900 Kg a los que 
si se le añaden unos 2.000 Kg 
de combustible y dos pilotos 
da un peso resultante para la 
versión de entrenamiento de 
unos 7.100 Kg. 

Otra cambios con relación 
al prototipo han sido una me- 
jor distribución de los equipos 
en cabina, un freno aerodiná- 
mico posicionado 90 cm hacia 
delante con un ángulo de 
apertura de sesenta grados y 
una versión de software que 
expande la envolvente. 

El nuevo tren de aterrizaje 
tiene una vía más ancha, lo 
que le confiere una mayor es- 
tabilidad en los despegues y 
aterrizajes; además de tener 
un desplazamiento seis centí- 
metros mayor, permitiendo 
aterrizajes más duros 

En la segunda mitad del 
año 2008 el prototipo dispon- 
drá de un paracaídas anties- 
pín que le permitirá realizar 
pruebas de maniobrabilidad 
del avión a altos ángulos de 
ataque; el vuelo supersónico 
puede también ser alcanzado 
en los ensayos antes de final 
de año. 


y Northrop 
Grumman gana el 
contrato del 
programa BAMS 





orthrop Grumman se ha 

hecho con el contrato de 
desarrollo y demostración 
(SDD) que la US Navy lanzó a 
concurso por 1.164 millones 
de dólares para su programa 
de vigilancia marítima BAMS 
(Broad Area Maritime Survei- 
lance). 

La versión marítima del 
RQ-4 Global Hawk fue selec- 
cionada en competición con el 
avión Gulfstream G550 pre- 
sentado por Boeing y la ver- 
sión Mariner del UAV Preda- 
tor ofertada por el consorcio 
Lockheed Martin y General 
Atomics. 
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El Global Hawk RQ-4N se 
espera cumpla los requeri- 
mientos de la Navy para de- 
tectar, seguir y clasificar obje- 
tivos localizados en el entorno 
litoral. 

Bajo un contrato de 89 me- 
ses Northrop Grumman dise- 
ñará, fabricará y entregará 
dos UAV con la carga de pa- 
go de misión y un sistema de 
comunicaciones integrados en 
la plataforma aérea, un siste- 
ma de control de misión con 
capacidad de desplegar en 
una base avanzada y otro pa- 
ra operar desde una base 
principal, así como un labora- 
torio de integración de siste- 
mas. 

El programa BAMS tiene un 
coste total aproximado de 
3.000 millones de dólares y 
suministrará a la US Navy una 
capacidad de vigilancia maríti- 
ma antes del 2013, cubriendo 
las carencias que pueden sur- 
gir al disminuir el número de 
aviones P.3C Orion y la orien- 
tación del futuro avión multimi- 
sión maritima P-8 Poseidón a 
la lucha antisubmarina. 

Los planes actuales prevén 
48 aeronaves operadas des- 
de cinco estaciones en tierra 
alrededor del mundo para per- 
mitir una cobertura 24 horas 
simultaneamente. El UAV de- 
berá ser capaz de mantener 
un techo de 50.000 pies, así 
como hacerlo bajo una capa 
de nubes mientras suministra 
imágenes de los objetivos. 

El RQ-4N tiene 14,5 m de 
longitud y 4,7 m de alto, con 








una envergadura de ala de 
39,9 m, una velocidad de cru- 
cero de 310 nudos y una au- 
tonomía de 36 horas. 

Northrop Grumman tam- 
bién suministrará con el pro- 
grama un sensor activo multi- 
función (MFA) y un radar de 
barrido electrónico (AESA) 
con capacidad de operar en 
los 360 grados. 

Como socios en el progra- 
ma, L-3 Communications su- 
ministrará el sistema de co- 
municaciones y Raytheon 
contribuirá al segmento de 
control de misión y en el sen- 
sor electro-óptico/infrarrojo. 
Otros socios en el programa 
son Rolls Royce como fabri- 
cante del motor, Aurora Flight 
Sciences que construirá la co- 
la en V y Vought Aircraft In- 
dustries las alas. 


La Fuerza Aérea 
Chilena de 
decanta por el 
Super Tucano 





|? Fuerza Aérea Chilena ha 
elegido el avión turbohélice 
avanzado Super Tucano de la 
empresa Embraer para con- 
vertirse en el entrenador bási- 
co avanzado. 

El contrato, por un valor de 
unos ciento veinte millones de 
dólares americanos, incluiría 
la entrega de doce aviones, 
así como un sistema de ayu- 
das al entrenamiento y un pa- 
quete de apoyo logítico. Las 
entregas comenzarían en el 





último trimestre de 2008 y se 
completaría en 2009. 

En el concurso participaron 
únicamente dos empresas 
candidatas: Embraer de Brasil 
y Pilatus de Suiza. Al parecer, 
aunque la evaluación técnica 
favoreció al Pilatus PC-21 en 
base a sus características de 
vuelo y sus costes de opera- 
ción, el Super Tucano resultó 
vencedor por consideraciones 
de precio, financiación y coo- 
peración industrial. 

La oferta incluye la fabrica- 
ción de piezas del avión eje- 
cutivo de Embraer por la em- 
presa chilena Enaer mediante 
un contrato de 300 millones 
de dólares y de diez años de 
duración. Enaer ha sido tam- 
bién invitada a unirse como 
socio industrial al desarrollo y 
producción del avión de trans- 
porte C-390 de Embraer; está 
previsto que Chile adquiera 
cinco o seis unidades de este 
nuevo avión. 

Hasta ahora, la formación 
de pilotos de combate de la 
aviación militar chilena se ini- 
ciaba con el entrenamiento 
básico en los aviones Pillán T- 
35 fabricados por la Empresa 
Nacional de Aeronáutica 
(ENAER), de Chile y prose- 
guía con el entrenamiento 
avanzado con los CA- 
SA/ENAER A-36 “Halcón”, de 
licencia española. 

Embraer está negociando 
además la compra por parte 
de Ecuador de veinticuatro 
aviones para operaciones 
contra la guerrilla. 
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y Un observador 
europeo para un 
planeta vivo 





arthCARE (Earth Clouds, 

Aerosols and Radiation 
Explorer), es la sexta misión 
Explorer de la ESA del pro- 
grama “Living Planet", un 
proyecto de exploración de 
la Tierra que está siendo im- 
plementado conjuntamente 
con la Agencia Espacial Ja- 
ponesa JAXA. Este satélite 
medioambiental estará dedi- 
cado a monitorizar las nu- 
bes, aerosoles (pequeñas 
partículas en la atmósfera) y 
su influencia en la radiación 
atmosférica. Con estos datos 
desarrollará perfiles vertica- 
les de aerosoles naturales y 
creados por la actividad del 
hombre, registrará la distri- 
bución del agua y el hielo y 
su transporte gracias a las 
nubes e investigará las inte- 
rrelaciones entre las nubes y 
la precipitación y sus efectos 
en la radiación. Se podrán 
derivar perfiles del calor at- 
mosftérico y el enfriamiento 
por las nubes desde una 
combinación de aerosoles 
medidos y “elementos nubo- 
sos”. Por ello EarthCARE 
contribuirá a un mejor enten- 
dimiento de nuestro clima y 
compilará datos valiosos pa- 
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ra los modelos numéricos 
usados en la predicción del 
tiempo por los investigadores 
del clima y meteorólogos. El 
satélite, que pesará unos 
1.700 Kg. y será lanzado al 
espacio en septiembre de 
2013, estará equipado con 
cuatro instrumentos, dos 
sensores pasivos y dos acti- 
vos, el láser ATLID (Atmosp- 
heric Lidar for vertical profi- 
les of aerosols and thin 
clouds), el MSI Multi-Spectral 
Imager (Multispectral Imager 
for horizontal structures of 
clouds and aerosols), el Ra- 
diómetro de Banda Ancha 
BBR (Broadband Radiometer 
to capture radiation in the up- 
per atmosphere) y el CPR 
(Cloud Profiling Radar for 
vertical profiles of water and 
ice in the clouds), que será 
suministrado por la Agencia 
Espacial Japonesa JAXA. 
Una vez lanzado EarthCARE 
estará tomando medidas du- 
rante tres años desde una 
órbita polar (a 97” de inclina- 
ción) a una altitud de unos 
400 Km. La empresa espa- 
cial europea Astrium ha sido 
elegida por la ESA como 
contratista industrial para de- 
sarrollar y construir este sa- 
télite de observación tras la 
firma de un contrato valorado 
en unos 263 millones de eu- 
ros. 





y Esperando a 
Skynet 





Ve" problemas técnicos 
e informáticos retrasaron 
en repetidas ocasiones el 
lanzamiento en un cohete 
Ariane 5 de dos satélites de 
telecomunicaciones, el civil 
turco Turksat 3A y el militar 
británico Skynet 5C. Turksat 
3A, con sus 3,1 toneladas de 
masa y construido por Tha- 
les Alenia Space, debe re- 
emplazar el satélite Turksat 
1C y, una vez en órbita, ofre- 
cerá servicios de telecomuni- 
caciones y de televisión digi- 
tal a Turquía, Europa, Orien- 
te Medio, Norte de África y 
Asia Central. Skynet 5C, 
construido por Astrium (gru- 





po EADS) y de 4,6 toneladas 
de masa, es el tercer satélite 
de la constelación de satéli- 
tes Skynet 5, un programa 
de nueva generación de tele- 
comunicaciones seguras 
puesto en marcha por el mi- 
nisterio de Defensa británico. 
El satélite Skynet 5A entró 
en servicio en abril de 2007, 
tras su satisfactorio lanza- 
miento el 11 de marzo de 
2007 desde Kourou, Guaya- 
na Francesa, mientras que el 
Skynet 5B fue lanzado el 14 
de noviembre de 2007 y en- 
tró en servicio el pasado 
enero, un mes antes de lo 
planeado. Ambos satisfacen 
plenamente los requisitos 
planteados por el Ministerio 
de Defensa (MoD) de Gran 
Bretaña en el contrato Sky- 
net 5. Tras el satisfactorio 
lanzamiento del Skynet 5C, 
que va a estar colocado a 
17.8 grados longitud Oeste, 
deberá definirse cuál será el 
uso más adecuado para esta 
constelación de tres satélites 
con objeto de proporcionar 
los servicios más efectivos 
que cumplan con los actua- 
les requisitos del MoD y las 
necesidades de mercado de 
terceros. Skynet 5 es un re- 
volucionario programa de co- 
municaciones militares vía 
satélite cuyo propietario y 
operador, Paradigm, se en- 
carga de prestar servicios de 
comunicaciones protegidas a 
través del sistema y su plena 
operatividad supone el punto 
culminante de muchos años 
de colaboración y coopera- 
ción entre el Ministerio de 
Defensa, Paradigm, Astrium, 
EADS y varios expertos en 
finanzas. Paradigm cuenta 
con un contrato por valor de 
3.600 millones de libras es- 
terlinas con el Ministerio de 
Defensa de Gran Bretaña 
para la prestación de servi- 
cios de comunicaciones mili- 
tares vía satélite hasta el año 
2020. El programa, que ha 
sido adquirido a través de 
una Iniciativa de Financia- 
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ción Privada (PFI), suminis- 
tra a Gran Bretaña su capa- 
cidad de comunicaciones mi- 
litares vía satélite de nueva 
generación. Además de pa- 
quetes completos en banda 
X, Paradigm puede ofrecer 
capacidad, aumento de co- 
bertura, servicios de recep- 
ción/enlace/reenvío y de trá- 
fico de retorno, así como al- 
quiler de terminales. Desde 
el principio, Paradigm planeó 
que Skynet 5 fuera mucho 
más potente y de mayor am- 
plitud que lo estrictamente 
necesario para satisfacer los 
requisitos del Ministerio de 
Defensa de Gran Bretaña. 
Por ese motivo, se pueden 
ofrecer servicios a otras fuer- 
zas armadas y organismos 
gubernamentales y ya ha 
prestado servicios de comu- 
nicaciones militares vía saté- 
lite a la OTAN, los Países 
Bajos, Portugal, Canadá, 
Francia, Alemania, Australia 
y los Estados Unidos. 


Small GEO, otro 
español en el 
Universo 





a ESA ha firmado una au- 

torización preliminar para 
proceder con la misión Small 
GEO, un programa con ple- 
na implicación de España 
cuyo objetivo es el desarrollo 
de una plataforma de satélite 
geoestacionario de propósito 
general que permita a la in- 
dustria europea competir de 
modo efectivo en el mercado 
comercial de telecomunica- 
ciones para plataformas pe- 
queñas. Con este fin la ESA 
ha establecido un elemento 
en su programa ARTES (si- 
glas en inglés de Sistemas 
Avanzados de Investigación 
en Telecomunicaciones). Es- 
te elemento, conocido como 
ARTES 11, se divide en dos 
partes. La primera cubre el 
desarrollo de una plataforma 
que da soporte a una carga 
útil de hasta 300 kilos, con 
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una demanda de energía de 
hasta 3 Kw. y una vida ope- 
rativa de hasta 15 años. La 
segunda parte, objeto de la 
autorización preliminar firma- 
da por la ESA, implica el de- 
sarrollo y lanzamiento de un 
satélite Small GEO que ser- 
virá para los estudios de cali- 
ficación de vuelo y demostra- 
ción en órbita de la platafor- 
ma. El desarrollo de la 
Pequeña Plataforma Geoes- 
tacionaria, sobre la que se 
empezó a trabajar en marzo 
de 2007, se está llevando a 
cabo según lo previsto y la 
fase de definición ya ha sido 
completada, además el dise- 
ño detallado, la fabricación y 
los ensayos de la plataforma 
están a punto de empezar y 
los suministradores de equi- 
pos para los elementos prin- 
cipales de la plataforma han 
sido elegidos. La selección 
de Hispasat para la misión 
Small GEO se ha realizado 
mediante convocatoria de la 
ESA en Junio de 2007 y el 
satélite resultante, el Hispa- 
sat AG1, será un destacado 
miembro de la flota de satéli- 
tes de Hispasat con una ca- 
pacidad de comunicación de 


hasta 24 transpondedores en 
la banda Ku y tres transpon- 
dedores en la banda Ka y 
una carga útil muy innovado- 
ra, REDSAT, a cargo de la 
industria española, que inclu- 
ye una antena activa DRA 
(Direct Radiating Array) que 
proporciona cuatro haces re- 
configurables en banda Ku y 
un procesador avanzado a 
bordo que proporciona cua- 
tro canales regenerativos de 
36 MHZ. 


y Una pareja con 
horizontes 
espaciales 





finales de mayo el trans- 
bordador espacial de la 
NASA inició una nueva mi- 
sión a la ISS, la STS-124. En 
esta ocasión el Discovery fue 
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lanzado desde el Centro Es- 
pacial Kennedy, en Cabo 
Cañaveral (Florida), con el 
módulo principal del labora- 
torio japonés Kibo, cuya pri- 
mera parte ya fue instalada 
en la anterior misión de la 
NASA. Durante el ascenso 
de la nave se dispararon to- 
das las alarmas cuando cin- 
co pequeños trozos de espu- 
ma aislante del tanque exter- 
no de combustible se 
desprendieron, un hecho 
que la NASA no consideró 
importante al no haber pro- 
vocado daños en la aerona- 
ve pero que a todos recordó 
la trágica misión del Colum- 
bia en 2003. La NASA ha 
gastado más de 1.000 millo- 
nes de dólares y varios años 
mejorando, en lo posible, el 
diseño y construcción de los 
tanques de combustible ex- 
ternos para evitar el des- 
prendimiento de piezas. Ade- 
más, dentro de las rutinas, 
se ha añadido una inspec- 
ción exterior de la coraza tér- 
mica del transbordador para 
revisar los daños después de 
los lanzamientos. En esta 
ocasión tuvo que limitarse a 
determinadas zonas de las 
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alas y del morro de la nave y 
usando tan sólo una cámara 
adosada al extremo del bra- 
zo robot de la nave ya que el 
Discovery ha volado al espa- 
cio sin la grúa pluma de ins- 
pección, usada desde el ac- 
cidente del Columbia y en 
cuyo extremo hay un aparato 
de rayos láser, dado que to- 
da la zona de carga estaba 
ocupada por el enorme labo- 
ratorio japonés *Con”, que 
significa "esperanza" en ja- 
ponés. Japón se convierte 
en miembro pleno de la ISS, 
sumándose a Estados Uni- 
dos, Rusia y Europa, cuyo 
laboratorio Columbus fue 
acoplado a la ISS en febrero 
por el transbordador Atlantis. 
Su tamaño similar al de un 
autobús hace del componen- 
te la mayor estructura jamás 
añadida a la Estación y en 
su construcción se han inver- 
tido 1000 millones de dóla- 
res. Se trata de un gran cilin- 
dro de 11,2 metros de largo 
por 4,4 metros de diámetro, 
con una masa vacío de 15,9 
toneladas. Está dotado de su 
propio sistema de manipula- 
ción teledirigido, un brazo ar- 
ticulado que también servirá 
para tareas de mantenimien- 
to de la ISS. Además de 
trasladar el segundo compo- 
nente del complejo japonés, 
durante las dos semanas de 
misión, los siete astronautas, 
entre ellos el japonés Akihiko 
Hoshide, inspeccionaron da- 
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ños en el mecanismo de ro- 
tación de una antena solar 
de la ISS, reemplazaron un 
tanque de nitrógeno del sis- 
tema de climatización y repa- 
raron uno de los baños de la 
ISS. Hasta la llegada del re- 
puesto los tres miembros 
permanentes de la Estación 
han tenido que vaciar el re- 
trete manualmente con agua 
varias veces al día, un traba- 
jo que además de consumir 
la preciada agua lleva un no 
menos preciado tiempo. Cin- 
co de los siete tripulantes de 
la STS-124 nunca habían 
viajado al espacio. También 
fue la primera misión para un 
“rookie” muy especial, el pe- 
queño astronauta de juguete 
Buzz Lightyear, uno de los 
protagonistas de la película 
de Disney "Toy Story", quien 
se unió a los tripulantes de la 
ISS dentro de una iniciativa 
de la NASA para fomentar 
los estudios científicos entre 
los niños y los jóvenes. Ade- 
más el especialista en robóti- 
ca estadounidense Greg 
Chamitoff reemplazó a su 
compatriota Garrett Reis- 
man, quien regresó a la Tie- 
rra tras pasar tres meses en 
la Estación. 


Japón militariza 
el Cosmos 





pe al rechazo de algu- 
nos partidos opositores el 
Parlamento de Japón ha 
aprobado una nueva ley so- 
bre el uso del espacio para 
la defensa del país, con lo 
que de esta manera se cam- 
bia el tradicional principio pa- 
cífico de la política espacial 
que ha estado vigente desde 
hace décadas. Esta nueva 
legislación cambia la política 
espacial japonesa de "no mi- 
litar”, principio dictado por 
una resolución parlamentaria 
de 1969 según la Constitu- 
ción no beligerante del país, 
a "de no agresión", y permiti- 
rá al Gobierno emplear ma- 





terial adecuado a la política 
Nacional de Defensa vigen- 
te, como satélites que detec- 
ten el lanzamiento de misiles 
balísticos o satélites espías. 
Japón ya ha lanzado cuatro 
satélites desde 2003 para 
captar información de inteli- 
gencia, pero las capacidades 
de estos satélites son limita- 
das para no despertar rece- 
los Oo acusaciones basadas 
en que, por medio de equi- 
pos más avanzados, Japón 
trata de aumentar su capaci- 
dad militar respecto a las na- 
ciones vecinas. Aunque por 
el momento no se ha hecho 
público ningún plan de desa- 
rrollo de defensa espacial lo 
cierto es que las autoridades 
niponas quieren mejorar sus 
capacidades de alerta y ob- 
servación para controlar me- 
jor movimientos como los 
lanzamientos de misiles nor- 
coreanos o las actividades 
militares chinas en materia 
espacial, como es el caso 


del derribo de un satélite por 
medio de un misil lanzado 
desde la Tierra. 


La ESA y el 
turismo espacial 





E" unos años el Cosmos 
no será sólo patrimonio 
de astronautas, cosmonau- 
tas, taikonautas o grandes 
cifras millonarias. El público 
muestra ya un enorme inte- 
rés por los vuelos suborbita- 
les, una actividad que cada 
día cuenta con más ofertas 
en ciernes. Estos vuelos 
ofrecen una oportunidad real 
para llegar al espacio al per- 
mitir experimentar la micro- 
gravedad y ver la curvatura 
de la Tierra en un lapso de 
tiempo relativamente breve y 
sin apenas entrenamiento. 
Dada la relación con las prin- 
cipales actividades de la 
ESA, la Agencia contempla 
su desarrollo con interés y 
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ha hecho pública su postura 
respecto a los vuelos subor- 
bitales de financiación priva- 
da con su “Estudio de vehí- 
culos europeos para vuelos 
tripulados comerciales”, un 
texto encuadrado en el Pro- 
grama de Estudios Genera- 
les (GSP, por su siglas en in- 
glés) y que se realizó, al 
igual que otros en los últimos 
años, para proporcionar a la 
ESA un mejor conocimiento 
de esta industria emergente. 
Muchos piensan que la in- 
dustria del turismo espacial 
podría seguir una evolución 
similar a la de la aviación en 
el siglo XX. Los vehículos 
para vuelos suborbitales, di- 
señados para ser utilizados 
una y otra vez, podrían aba- 
ratar progresivamente los 
costes a medida que la tec- 
nología y el diseño de las 
operaciones alcanzan su 
madurez. La ESA reconoce 
los esfuerzos del sector pri- 
vado tanto en el logro de los 
vuelos suborbitales como en 
el desarrollo de la tecnología 
relacionada. La Agencia pre- 
tende mostrar este reconoci- 
miento ayudando a la crea- 
ción de un entorno que per- 
mita que esta industria 
florezca como, por ejemplo, 
contribuyendo a crear un 
marco legal de operaciones 
en Europa o involucrando en 


este debate a las autorida- 
des de aviación civil y otras 
entidades del sector. Los pro- 
motores privados del turismo 
espacial, interesados en ga- 
rantizar meticulosos progra- 
mas de preparación para los 
turistas espaciales y expe- 
riencias de vuelo totalmente 
seguras, también podrían be- 
neficiarse de colaboraciones 
con la ESA en aspectos en 
los que ésta es experta, co- 
mo son el entrenamiento de 
astronautas y la medicina es- 
pacial. A estas áreas de es- 
pecialización se añaden las 
numerosas tecnologías desa- 
rrolladas y maduradas por la 
ESA, así como las ideas aún 
en fase de investigación y ex- 
perimentación. Para facilitar 








el libre intercambio de ideas 
entre todos los agentes euro- 
peos interesados la ESA con- 
tribuirá a crear una platafor- 
ma para el intercambio volun- 
tario de información y 
discusión interdisciplinar. Al- 
gunas experiencias piloto e 
intensos debates realizados 
durante el estudio de la GSP 
el año pasado fueron muy po- 
sitivos e inspiradores. La ESA 
debe ser cuidadosa para no 
interferir en un mercado alta- 
mente competitivo. No obs- 
tante, su experiencia, sus lo- 
gros y su visión objetiva de la 
utilización del espacio consti- 
tuyen una valiosa contribu- 
ción a esta nueva y excitante 
fase del progreso de la huma- 
nidad. 
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% Lanzamientos Julio 2008: 


27 — Misión lunar de la India 
Chandrayaan 1 a bordo de un 
PSI 

27 - Meteor-M-N1/Sterkh 2 (Cos- 
pas 12)/ Tatyana 2 en un Soyuz 
2-1B-Fregat. 

27 - Venesat 1 (Simon Bolívar 1) 
en un vector CZ-3B chino. 

2? - Condor E a bordo de un 
Strela. 

2? - Mesbah 1 en el Shahab 4 
iraní. 

27 - Canopus 1 de nuevo en un 
Strela. 

27 - HealthSat (G-Sat 4)/Tauvex 
en el GSLV de la India. 

27 - Theos a bordo de un Dnepr 
1. 

27 - RapidEye 1-5 en otro Dnepr 
1 

22 - HJ-1A/HJ-1B en un cohete 
chino CZ-2C. 

2? - Echostar 11 a bordo de un 
Zenit 3SL. 

07 - DMSP F-18 en el cohete es- 
tadounidense Atlas 5. 

15 - SOAREX VI ATV X-1. 

16 - GPS 2RM F-7 en un Delta 2. 
25 - NROL-26 a bordo de un Del- 
ta 4H. 

30 - SAR-Lupe 5 en un vector 
Cosmos 3M. 


% Lanzamientos Agosto 2008: 


77 - Greenhouse Gas Observing 
Satellite (SOSAT)/SDS-1 (Small 
Demo Sat)/Sohla 1/Microlabsat 
2/Sprite- 
Sat/PRISM/Kagakaki/KKS- 
1/STARS en un vector japonés 
H-2A. 

27 - Unamsat 3 en un Dnepr 1. 
27 - Hausat 2 de nuevo en el 
Dnepr 1. 

27 - Lapansat 2 también en un 
Dnepr 1. 

27 - Bluesat repitiendo lanzador, 
el Dnepr 1. 

27 - Express AM-44/Express 
MD-1 Proton M-Briz M Launch 
02 - Wideband Gapfiller Satellite 
(WGS-2) F-2 a bordo del Atlas 5. 
06 - Superbird 7/AMC-2 1 en el 
cohete europeo Ariane 5. 

09 - IBEX (Interstellar Boundary 
Explorer) en el Pegasus XL. 

12 - Progress M-65 Soyuz U a la 
ISS (Misión ISS 30P). 

22 - GeoEye 1 (Orbview 5) en el 
estadounidense Delta 2. 
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Y Algunas lecciones de la Cumbre 


En la atípica Cumbre celebrada el pasado 3 de abril en Buca- 
rest se tomaron algunas decisiones importantes y se evitó tomar 
otras que eran muy esperadas. Las decisiones aplazadas pue- 
den servirnos de lección para conocer mejor la Alianza y su fun- 
cionamiento. La decisión del día 3 de abril de invitar a Croacia y 
Albania a iniciar las conversaciones de acceso para unirse a la 
Alianza estaba prevista por los expertos y había sido apoyada 
en diversas declaraciones previas a la Cumbre por el Presidente 
de los EE.UU. que también apoyó la invitación a la antigua repú- 
blica yugoslava de Macedonia o “FYROM” (abreviatura del nom- 
bre en inglés). Este joven país cuyo designación constitucional 
es República de Macedonia, participaba como Croacia y Albania 
en el Plan de Acción para ser miembro y sin embargo no fue lla- 
mada a iniciar dichas conversaciones. Grecia apoyó la inclusión 
de Albania y Croacia pero no endosó la de la antigua república 
de Yugoslavia. La postura oficial griega fue explicada por su mi- 
nistro de Asuntos Exteriores en un artículo publicado en el *Inter- 
national Herald Tribune” del 1 de abril de 2008. El artículo termi- 
na señalando que mientras persista el uso del nombre de “Repú- 
blica de Macedonia” como designación constitucional del 
aspirante, ningún gobierno griego endosará la unión de ese país 
a la OTAN ni a la Unión Europea y que, por su parte, ningún par- 
lamento griego lo aprobará jamás. La lección está clara, un país 
miembro puede hacer uso en beneficio propio del principio de 
consenso que rige la toma de decisiones en el Consejo del 
Atlántico Norte (CAN). La postura del gobierno griego ha sido 
consistente a lo largo de los años. Grecia exigió desde que la 
antigua república yugoslava se unió a la Asociación para la Paz, 
su designación cómo tal o con la abreviatura “FYROM” en todos 
los documentos de la Alianza. Turquía por su parte ha exigido 
que se advirtiese que reconocía a ese país con su nombre cons- 
titucional. El ejemplo de Grecia demuestra como en la OTAN se 
pueden defender, sin complejos y de una forma clara y precisa, 





posturas particulares cuando un país miembro considera que 
están en juego importantes intereses nacionales. 

En los días previos a la Cumbre de Bucarest se especulaba so- 
bre la posible inclusión de Ucrania y Georgia en el Plan de Acción 
para ser miembros. Sin embargo, ni Ucrania ni Georgia han sido 
llamados a iniciar ese Plan de Acción. Aunque los dos países tie- 
nen una clara aspiración a ser miembros de la OTAN, la situación 
de cada uno de ellos es muy distinta y en mi opinión su relación 
con la Alianza debe considerarse por separado. Para algunos ana- 
listas el hecho de que Rusia se oponga al posible ingreso tanto de 
Ucrania como de Georgia coloca a los dos países en el mismo 
plano. La realidad es bien distinta, Ucrania expresó hace ya mu- 
chos años su deseo de convertirse en miembro de la Alianza y ha 
mantenido esta postura independientemente de los difíciles avata- 
res políticos del gran país eslavo. La especial relación entre la 
OTAN y Ucrania comenzó el 9 de julio de 1997 con la firma en Ma- 
drid de la Carta de Asociación Distinguida entre la OTAN y Ucra- 
nia. Pocos meses después de su independencia, Ucrania se había 
unido en 1991 al Consejo de Cooperación del Atlántico Norte. 
Unas semanas después de la Cumbre de Bruselas de 1994, Ucra- 
nia se convirtió en el primer país de la Comunidad de Estados In- 
dependientes en unirse a la Asociación para la Paz el 8 de febrero 
del mismo año. A continuación se recogen algunos hitos posterio- 
res de la especial relación de la OTAN con Ucrania. El 23 de abril 
de 1999 tiene lugar la apertura de la Oficina de enlace de la OTAN 
en Kiev. La Comisión OTAN-Ucrania (NUC) en su reunión de mi- 
nistros de Asuntos Exteriores del 15 de mayo de 2002 decidió ele- 
var la Asociación Distinguida a un nuevo nivel que incluye la inten- 
sificación de las consultas y la cooperación en asuntos políticos, 
económicos y defensivos. En la reunión de la NUC a nivel de mi- 
nistros de AA. EE. celebrada en Vilna (Lituania) el 21 de abril de 
2005, se lanzó un Diálogo Intensificado para estudiar las aspiracio- 
nes de Ucrania de ser miembro de la Alianza. El 19 de octubre de 
2005 tuvo lugar, por tercera vez en Kiev, la reunión de la Comisión 


_—— 


Vista de la sala donde se celebró el 15 de mayo la reunión del Comité Militar con los representantes de los 7 países no-OTAN del Diálo- 


go Mediterráneo. 
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— EN" Ñ há lo 





El general Lucic, jefe del Estado Mayor de la Defensa de Croa- 

cia, saluda a su colega finlandés, almirante Kaskeala, al comien- 

zo de la reunión del Comité Militar con las naciones no-OTAN 

que contribuyen con tropas a ISAF. Bruselas, 14 de mayo de 
008. 


OTAN-Ucrania en un formato especial con la presencia de los mi- 
nistros de Asuntos exteriores y Defensa con el objetivo de avanzar 
en el Diálogo Intensificado. Los jefes de Estado Mayor de la Defen- 
sa de los países aliados y Ucrania reunidos en Bruselas el 10 de 
mayo de 2007, expresaron su apoyo al programa de transforma- 
ción para las fuerzas armadas ucranianas y los programas de tra- 
bajo NATO-Ucrania en el campo militar para los años 2007 y 2008. 
Por último y como ejemplo de las innumerables visitas de altos dig- 
natarios de Ucrania al CG de la Alianza, el 29 de enero de este año 
visitó Bruselas la nueva Primera Ministro de Ucrania Yulia Tymos- 
henko. Esta larga e intensa relación entre Ucrania y la OTAN no ha 
servido para que este gran país consiguiese alcanzar su aspiración 
de iniciar un Plan de Acción que le lleve a la ansiada pertenencia a 
la Alianza. Ucrania seguirá esperando y tendrá que conformarse 
de momento con las felicitaciones por las reformas realizadas y la 
promesa de que en diciembre se volverán a evaluar sus avances. 
¿Podrán en Ucrania los partidarios de la integración en la OTAN 
mantener su postura ante una opinión pública cada vez más es- 
céptica y desilusionada?. La apuesta es muy alta y está en juego el 
futuro de la estabilidad de Europa. La falta de decisión en este ca- 
so sólo aplaza la irremediable necesidad de abordar una solución 
al dilema entre mantener unas buenas relaciones OTAN-Rusia o 
seguir con la política de puertas abiertas en la Alianza. Habrá que 
buscar una solución imaginativa. 

Malta ha vuelto a la Asociación para la Paz. En Bucarest se re- 
activó, a petición del pequeño país mediterráneo, su participación 
en la APP a la que se había unido en abril de1995 y suspendió su 
actividad en la misma en octubre de 1996. Todos los países euro- 
peos quieren pertenecer a la OTAN o al menos mantener una rela- 
ción estable con ella. Por otra parte, diecisiete naciones no aliadas 
están contribuyendo a las operaciones y misiones lideradas por la 
OTAN. El desarrollo de “Paquetes de Cooperación a la medida” 
con varios de esos países y el mantenimiento de relaciones con 
Australia, Japón, Nueva Zelanda, Singapur, la República de Corea 
y otras naciones exigen un nuevo esfuerzo y un planeamiento cui- 
dadoso. El crecimiento de la Alianza y sus múltiples niveles de rela- 
ción se reflejan en la multiplicación de reuniones (ver como ejem- 
plo en el próximo punto las reuniones del Comité Militar) y en un 
notable incremento de las actividades diarias. La OTAN crece y por 
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ello es necesario la adaptación y la reforma de las estructuras y de 
los métodos de trabajo en el Cuartel General de la Alianza en Bru- 
selas. Así se recoge en la Declaración de Bucarest y así debe ha- 
cerse lo antes posible. 


M Nota de la OTAN 


Los días 14 y 15 de mayo se celebraron en Bruselas diversas 
reuniones de los jefes de Estado Mayor de la Defensa de los paí- 
ses de la OTAN. A la tradicional reunión de primavera del Comité 
Militar (CM) al más alto nivel, celebrada el día 15, se han ido aña- 
diendo otras en los últimos años hasta llegarse este mayo a un to- 
tal de siete reuniones distintas. La reunión del CM con más altos 
dignatarios militares de los países de la Asociación Euro-atlántica 
se celebró el día 14 de mayo. El mismo día 14 se celebraron otras 
dos reuniones del CM, una con sus colegas de los países que con- 
tribuyen con tropas a KFOR y otra con los que contribuyen a ISAF. 
El día 15 de mayo además de la mencionada reunión del Comité 
Militar, se celebraron otras tres reuniones, con Rusia, con Ucrania 
y con los jefes de Estado Mayor de los países no-OTAN que parti- 
cipan en el Diálogo Mediterráneo. Las fotos ilustran algunas de las 
reuniones. 


Pos 





A 


El general Sadikov y el coronel Mahmudov de Azerbaiyán antes 
del comienzo de la reunión del Comité Militar con sus colegas de 
los países no-OTAN del Consejo de Asociación Euro-atlántica. 
Bruselas, 14 de mayo de 2008. 





y o l 


El Presidente del Comité Militar, general Henault, saluda al jefe 
del Estado Mayor de la Defensa de la Federación Rusa, general 
Baluyeskyi, antes de iniciarse la reunión del Comité Militar con 
Rusia. Bruselas, 15 de mayo de 2008. 
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Entrevista con Carlo Gagiano, jefe de Estado Mayor 
de la Fuerza Aérea sudafricana 


«Retos y amenazas 
no convencionales» 





BORJA DíAz-MerrY Rivas 
Fotografías: Santos Cabrejas 








reada en 1920 por uno de los 
(:- de la aviación inglesa, el 

coronel Sir Pierre van Ryneveld, 
la Fuerza Aérea sudafricana (SAAR) 
recogió el testigo de los Cuerpos de 
Aviación y de sus cinco primeros pl- 
lotos, combatientes en la primera 
Guerra Mundial con la Real Fuerza 
Aérea británica. A lo largo de sus 88 
años de existencia, la SAAF ha parti- 
cipado en algunos de los más signif1- 
cados episodios de la historia de la 
aviación en su continente y lejos de 
sus fronteras. Tras las dos guerras 
mundiales, se sumó en 1948 al puen- 
te aéreo para salvar a Berlín del blo- 
queo establecido por la Unión Sovié- 
tica, participó en 1952 en la Guerra 
de Corea y luchó contra Angola en 
1975. Superados los conflictos, enca- 
ra su presente y futuro con la mirada 
puesta en la modernización de sus 
sistemas de armas y con nuevas 
“amenazas no convencionales”: un 
presupuesto limitado y la pérdida de 
personal cualificado. En sus filas for- 
man más de 8.000 hombres y mujeres 
y su flota está compuesta por 200 ae- 
ronaves, con los cazabombarderos 
suecos Saab Gripen a la vanguardia. 
Sus hangares albergan además reac- 
tores de instrucción británicos Hawk 
MK120, aviones de transporte Hércu- 
les C-130, Casa CN-235 y C-212, 
helicópteros de ataque de fabricación 
nacional Denel Rooivalk, de trans- 
porte Atlas Oryx y navales Super 
Lynx 300. 

—La aviación militar sudafrica- 
na nació a comienzos del siglo XX 
cuando se constituyeron los Cuer- 
pos de Aviación Sudafricanos (SA- 
AC) con el Acta de Defensa de Su- 





«Queremos estar asociados 
en todos los niveles de 
cooperación y entrena- 
miento con el Ejército 

del Atre español» 


dáfrica (1912). Años después, si- 
guiendo los pasos de los SAAC, na- 
ció la Fuerza Aérea Sudafricana en 
1920. ¿Cuáles han sido los avances 
más significativos de su Fuerza Aé- 
rea en su historia reciente? 

—El momento más histórico fue la 


CARLO GAGIANO 


Jefe de Estado Mayor de la 
Fuerza Aérea sudafricana 


Piloto de combate desde diciembre de 
1969 y ¡efe de Estado Mayor de la 
Fuerza Aérea Sudafricana desde 
marzo de 2005, el teniente general 
Carlo Gagiano ha volado cazas F-86 
Sabre, Mirage lll y F-1 y Chetaath D y 
E. Descendiente de una familia italia- 
na, asumió en 1985 el mando de su 
primer escuadrón de ataque y años 
después fue nombrado Saad mili- 
tar en Israel. Con experiencia en 
misiones reales de combate en el conti- 
nente africano, su ascenso al genera- 
lato vino acompañado de algunos de 
los más destacados destinos de la 
SAAF, como la Inspección General y 
la Dirección de Planes y Política 
Aérea, y de las Fuerzas de Defensa 
Nacional Sudafricanas, en las que 
asumió la Dirección de Desarrollo de 
Operaciones de la División de 
Operaciones Conjuntas. Alejado de 
circunloquios y vueltas de tuerca, 
maneja los tiempos de su discurso y la 
extensión de la frase cuando desea 
dejar clara la importancia de un reto. 














integración de las siete fuerzas en 
1994, después de las primeras elec- 
ciones democráticas en Sudáfrica. 
Esta evolución vino acompañada en 
los años siguientes por la consolida- 
ción y reorganización de las Fuerzas 
de Defensa Nacional Sudafricanas. 

—Usted ha estado cinco años 
destinado en la División de Opera- 
ciones Conjuntas del Estado Ma- 
yor de la SAAF, primero como di- 
rector de Desarrollo de Operacio- 
nes y luego como director de 
Planes y de la Política Aérea. Su 
nombramiento como máximo res- 
ponsible de la SAAF se produjo en 
marzo de 2005. En todo este tiem- 
po, ¿cuál ha sido el mayor desafío 
que ha afrontado? 

— Tras la decisión del Gobierno 
sudafricano de rejuvenecer la SAAF, 
el mayor reto ha sido modernizar los 
viejos sistemas e introducir otros 
nuevos como el caza de instrucción 
Hawk MK120, los helicópteros Au- 
gusta A109 y Super Linx MK300 y el 
cazabombardero Saab Gripen 

— ¿En qué áreas considera que 
tiene que avanzar la SAAF a corto, 
medio y largo plazo? 

—Lo principal es la retención del 
personal cualificado, como los pilo- 
tos, los controladores de tráfico y los 
técnicos aeronáuticos. La planifica- 
ción de la carrera profesional para 
este personal continúa siendo tam- 
bién un desafío en la inestable área 
de recursos humanos 

—En 2002, su fuerza aérea apro- 
bó por vez primera un ambicioso 
planeamiento a diez años vista bau- 
tizado como Visión SAAF 2012 y 
que será actualizado por trienios. 
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¿Cuáles son las claves de este plan 
estratégico? 

—La retención del personal cua- 
lificado es el punto más importante 
y la alta moral del personal para 
poder conseguir con un presupues- 
to ajustado mejorar la disponibili- 
dad operativa y la gestión de la ca- 
rrera profesional militar. Esas son 
las áreas principales en las que te- 
nemos que centrarnos en los próxi- 
mos años. 

—Está prevista una revisión de 
este planeamiento este año, ¿puede 
resumir cuáles son los puntos prin- 
cipales de esta actualización? 

—El objetivo es aumentar la efi- 
cacia y disponibilidad operativa 
con un presupuesto ajustado. Pon- 
dré un ejemplo. Un programa piloto 
para que nuestra flota de aviones 
Hércules C-130 y de helicópteros 
de transporte ligeros consoliden su 
mantenimiento, puesta a punto y las 
reparaciones con las industrias de 
defensa surafricanas y la propia 
SAAF. Otro ejemplo lo representan 
el conjunto de actividades que desa- 
rrollan las industrias de defensa na- 
cionales en el campo de la optimi- 
zación de instalaciones de servicios, 
almacenes y reservas. 

—En términos operativos, ¿cómo 
se coordina la SAAF con la Marina 
y el Ejército de Tierra sudafricanos? 

—En el marco de las Fuerzas de 
Defensa Nacional sudafricanas, la 








SAAF es la encargada de todas las 
capacidades tradicionales de poder 
aéreo y de dar apoyo aéreo a otros 
servicios. Las misiones de apoyo se 
basan en la confianza mutua y en la 








mejora de la interoperabilidad y la 
coordinación. 

—Su fuerza aérea ha estado liga- 
da desde su nacimiento a la Real 
Fuerza Aérea británica (RAF). 
¿Qué relaciones mantiene en la ac- 
tualidad con la RAF? 

—Todavía tenemos excelentes re- 
laciones con Reino Unido y especí- 
ficamente con la RAF. La compra 
del caza de instrucción MK 120 y 
del helicóptero Super Lynx MK300 
facilitan esta cooperación a un ni- 
vel más alto. 

— ¿Cuál cree que es la principal 
amenaza contra la SAAF? 

—Militarmente, no afrontamos 
ninguna amenaza convencional en 
este momento. No tenemos amena- 
zas convencionales. Sin embargo, 
tenemos otras amenazas en términos 
de presupuesto o, por ejemplo, el 
precio del combustible, entre otras 
cuestiones. 

— ¿Qué relaciones mantiene con 
sus países vecinos? 

—Para resumir, excelentes. Tene- 
mos muy buenas relaciones con nues- 
Íros vecinos 

— ¿Y el balance militar en la zona? 

—Existe una variedad de capaci- 
dades en la zona pero, debido al pac- 
to de no agresión, nos centramos en 
la colaboración, no en la agresión. 
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— ¿Considera que su fuerza aé- 
rea está suficientemente equipada 
y preparada para cumplir todas 
sus misiones? 

—Las capacidades aéreas siempre 
tendrán un suministro ajustado. Sin 
embargo, estamos bien equipados 
gracias a la moderni- 
zación de la mayoría 
de nuestros sistemas. 
La mayor amenaza que 
afronta la SAAF es la 
pérdida de personal 
cualificado. 

—La pérdida de 
personal cualificado 
es uno de los proble- 
mas que afrontan las 
fuerzas aéreas de la 
comunidad interna- 
cional, ¿cuál es el me- 
jor modo para enca- 
rarlo? 

—La mejor forma de 
afrontarlo es dar un 
enfoque lógico al pro- 
blema. Hay varias ra- == 
zones para que la gen- 
te abandone las fuer- 
zas aéreas. En algunos 
países se debe al alto 
nivel de empleo y en 
otros países se debe a 
la diferencia salarial 
entre el personal mili- 
tar y civil por hacer un 
mismo trabajo. Este úl- 
timo es nuestro caso. 
Existe una tremenda 
distancia entre el sec- 
tor civil y el militar en 
la aviación de todos 
los países del mundo, 
especialmente en 
Oriente Próximo y Le- 
jano Oriente. Tenemos 
que conseguir el enfo- 
que correcto. Debería 
haber un balance razo- 
nable en salarios y 
proporcionar estabili- 
dad en las vidas de 
nuestro personal militar porque tie- 
nen, en mi opinión, una carrera pro- 
fesional muy larga. 

— ¿Qué prefiere en sistemas de 
armas: cantidad, calidad o lo últi- 
mo del mercado? 

—Las fuerzas aéreas por natura- 














«No tenemos amenazas 
convencionales. Tenemos 
otras amenazas en términos 
de presupuesto o, por 
ejemplo, el precio del 
combustible» 








«Nuestras operaciones de 
mantenimiento de la paz y 
asistencia humanitaria en 
el continente africano 
dependen en gran medida 
de un avión como el A400M» 








leza dependen de avanzadas tecno- 
logías. Sin embargo, puede haber 
un balance entre la calidad adecua- 
da y las últimas tecnologías. No Ssó- 
lo hay que conseguir tener las tec- 
nologías más avanzadas. 

—Sudáfrica firmó en diciembre 
de 2004 el contrato 
para adquirir cuatro 
aviones de transporte 
militar A400M. ¿Qué 
opinión tiene sobre 
este ambicioso pro- 
grama de EADS y 
qué supondrá para 
sus capacidades de 
transporte aéreo?. 
¿Es partidario de que 
su país aumente su 
pedido en los próxi- 
mos años? 

—Nuestros Hércules 
se están quedado vie- 
jos y tienen un mante- 
nimiento caro. Tam- 
poco están capacita- 
dos para tranporte 
estratégico. Desde es- 
ta perspectiva, noso- 
tros esperamos impa- 
cientemente la entrega 
de los aviones A400M. 
Nuestras operaciones 
de mantenimiento de 
la paz y asistencia hu- 
manitaria en el conti- 
nente africano depen- 
den en gran medida de 
un avión como el 
A400M. ¿Comprare- 
mos más?. Mt visión 
personal es que noso- 
tros tenemos una ma- 
yor necesidad de un 
avión de apoyo táctico 
en operaciones como 
el CN-235 o el C-295. 

—Esos dos mode- 
los que ha menciona- 
do son aviones de 
transporte fabrica- 
dos por la filial espa- 
ñola EADS, CASA. ¿Qué opinión 
le merecen? 

—Nuestros aviones de transporte 
españoles han prestado un excelente 
servicio y este hecho lo he incorpora- 
do a mi perspectiva personal sobre el 
futuro de la SAAF. 
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— ¿Cuáles son las áreas en las 
que la industria de defensa españo- 
la y la SAAF podrían cooperar? 

—Además del A400M, la SAAF ne- 
cesita modernizar su flota de patrulla 
marítima. La colaboración en este 
campo podría ser una posibilidad. 
Nuestro principal foco de atención es 
la patrulla marítima, especialmente 
la interacción y la colaboración con 
el Ejército del Aire español y sus mo- 
delo CASA CN-235 y C-295. Duran- 
te esta visita buscaremos más líneas 
de cooperación. 

— ¿Espera firmar algún nuevo 
acuerdo bilateral en ese sentido? 

—Nosotros tenemos desde el año 
pasado firmado con España un 
Acuerdo de Entendimiento, que fue 
aprobado por el ministro de De- 
fensa. Mientras continuemos au- 





mentado esta cooperación, existe 
una alta posibilidad de un acuerdo 
con el Ejército del Aire español de 
cooperación. 

—$Su fuerza tiene previsto adqui- 
rir un nuevo vehículo aéreo no tripu- 
lado de medio alcance. ¿Puede expli- 
car cómo será este nuevo programa? 

—Nosotros hemos estado operando 
UAV de corto alcance durante mu- 
chos años. En breve, iniciaremos el 
proceso de compra de un nuevo siste- 
ma. Creo que nosotros tenemos un 
sistema industrial nacional de defen- 














sal que puede suministrar a la SAAF 
todas sus necesidades. 

—Uno de los nuevos sistemas de 
armas de la SAAF es el cazabom- 
bardero Saab Gripen, ¿cuál es la 
situación del programa y cuáles 
son sus próximos retos? 

—Ya hemos recibidos dos Gripen y 
recibiremos otros tres pronto. Nues- 





tros técnicos ya han empezado el en- 
trenamiento con este avión y los pilo- 
tos comenzarán el próximo mes de 
septiembre. 

—En sus años de piloto de com- 
bate tuvo la oportunidad de probar 
en misiones reales cazas como el 
F-1CZ y el Chetaah, ¿Qué análisis 
comparativo realiza entre la tecno- 
logía occidental y la rusa? 

—Las tecnologías occidentales son 
superiores. Sin embargo, los rusos 
son gente muy innovadora y fabrican 
algunos productos avanzados con un 
coste efectivo. 

—El mayor festival aeronáutico 
africano, la Exhibición de Defensa 
y Aeronáutica africana, tendrá lu- 
gar el próximo mes de septiembre 
en la base de la SAAF en Ciudad 
El Cabo. ¿Qué espera de esta nue- 
va edición y quién cree que jugará 
el papel de actor principal en la ex- 
hibición aérea? 

—La Exhibición de Defensa y Ae- 
ronáutica africana comenzó la déca- 
da pasada y, desde entonces, ha cre- 
cido exponencialmente en los últimos 
años. Todavía estamos esperando la 
respuesta de las fuerzas aéreas ex- 
tranjeras que participarán, pero es- 
peramos un gran número de países 
vecinos. La SAAF exhibirá sus nue- 
vos sistemas. Nuestra patrulla acro- 
bática, los Halcones de Plata, mos- 
trará por primera vez sus nuevos co- 
lores, lo que será uno de los platos 
fuertes de la exhibición. 

— ¿Puede resumir el despliegue de 
su fuerza aérea en misiones de man- 
tenimiento de la paz en el exterior? 

—La SAAF tiene permanentemente 
un destacamento de dos helicópteros 
medios de transporte ligero en la Re- 
pública Democrática del Congo 
(RDC). El Hércules C-130 presta 
apoyo a nuestra tropas semanalmen- 
te en RDC, Burundi y Sudán. Hemos 
prestados apoyo, entre otros países, 
a Lesotho, Mauritania, Mozambique 
con misiones humanitarias y de pro- 
tección de procesos electorales. 

— ¿Qué espera de su visita a España? 

—El Ejército del Aire español es 
una fuerza aérea moderna, bien equi- 
pada y entrenada, una fuerza aérea 
con la que queremos estar asociados 
en todos los niveles de cooperación y 
entrenamiento 
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ENTRE ALIANZAS QUE PROMETEN Y ALIANZAS QUE CUMPLEN HAY UNA 
PALABRA IMPORTANTE QUE MARCA LA DIFERENCIA: CÓMO 


En un mundo que sigue cambiando drásticamente, los gobiernos buscan cada vez más alcanzar sus objetivos 
vitales cooperando con empresas de tecnología avanzada de todo el mundo. Construir y mantener alianzas 
que consigan sus objetivos es una cuestión de cómo sean. Y es el cómo lo que marca toda la diferencia. 


lockheedmartin.com/how LOCKHEED MARTIN / s 
We never forget who we're working for 








EURODEFENSE, UN 
GRUPO THINK TANK, 
ÚNICO EN EUROPA 





| Tratado de Roma, firmado el 25 de mar- 
zo de 1957, tenía como objetivo la crea- 
ción de una entidad supranacional que sir 
viese de base para alcanzar la integración 
económica de sus miembros, pero su meta nal su 
verdadero propósito, era de mayor alcance y más 
ambicioso: la Unidad de Europa. Así se expresa- 
ba en el primer punto del Preámbulo del referido 
Tratado: “Decididos a crear las bases de una 
unión cada vez más estrecha entre los pueblos eu- 
ropeos”. Se abriría así la vía hacia la Unión Euro- 
pea, soñada desde Carlomagno y Carlos | hasta 
sus verdaderos creadores y constructores, Ade- 
naver, Churchill, De Gasperi, Monet, Schuman, 
Spaak y Hallstein, entre otros grandes europeístas. 
Pero el camino no sería nada fácil, por lo que 
las muchas dificultades encontradas hicieron que 
en el Consejo Europeo celebrado en París, el 10 
de diciembre de 1974, los Jefes de Estado y Go- 
biemo de la Comunidad Europea confiaron al Pri- 
mer Ministro de Bélgica, leo Tindemans, la tarea 
de definir qué debía entenderse por Unión Euro- 
pea. Un año más tarde, el 29 de di- 
ciembre de 1975, en carta dirigida 
a sus colegas del citado Consejo, 
Tindemans entregó su conocido da 
me, en el que resaltaba que “para 
salvaguardar la identidad europea 
era necesario lograr una Política Exte- 
rior común sobre los grandes proble- 
mas intemacionales y en materia de 
Seguridad” y añadía que ninguna Po- 
lítica Exterior sa sl abstrac- 
ción de las amenazas actuales y po- 
tenciales. Tindemans advertía que era 
necesario intercambiar puntos de vis- 
ta sobre todos los aspectos de la De- 








fensa así como poner en marcha una Política Indus- 
trial común de armamentos. Se daban así los pri- 
meros pasos hacia la definición de una Política Ex- 
terior y de Defensa y de Seguridad común, que se 
iniciaría con el Tratado de Maastrich de febrero de 
1992 y sería ratificado con el Tratado de Amster- 
dam de 1993 y cuyos objetivos se establecerían 
posteriormente en la Cumbre de Helsinki. 


NACE EURODEFENSE 


la idea de que era necesario que esa Defensa y 
Seguridad común fuera promovida e impulsada no 
sólo por las Instituciones de la Unión y los Gobier- 
nos, sino también por políticos, militares, diplomáti- 
cos y empresarios, para poder influir sobre las au- 
toridades nacionales de los países miembros y las 
opiniones públicas de los mismos, tuvo su origen 
en Francia. A comienzos de la década de los 
años 90, muchos intelectuales europeos eran cons 
cientes que la Europa que se estaba construyendo, 
necesitaba además de la cohesión económica una 
unión política, pero al igual que Leo 
Tindemans, necesitaba igualmente 
una Política Exterior y de Defensa y 
Seguridad Común propias. 

Por estos años, Pierre Schwed, un 
conocido banquero y hombre de ne- 
gocios francés y coronel en la reservo 
del Ejército de Tierra, tomando como 
modelo el conocido Institudes Hautes 
Etudes de la Defense Nationale de su 
país, quiso crear un organismo euro- 
peo similar, pero esta iniciativa no lle- 
gó a materializarse. No obstante Sch- 
wed, persona de gran tenacidad, no 
se desanimó por ello y entonces se 
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propuso agrupar en un centro de estudios y de re- 
flexión a una serie de políticos, diplomáticos retira- 
dos, militares en la reserva y personalidades del 
mundo industrial y empresarial de distintas nacio: 
nes europeas, para examinar conjuntamente y de 
acuerdo con sus respectivos Gobiernos, cómo de- 
berían organizarse la Defensa y Seguridad de Eu- 
ropa y como debería crearse una Industria Euro- 
pea de Armamentos que proporcionara a esa De- 
tensa común la credi Meca Schwed 
que había establecido una gran amistad con el an- 
tiguo embajador alemán en París, Franz-Jochen 
Schóller, propuso a éste la creación de este foro 
europeo, naciendo así dos Asociaciones privadas, 
denominadas EuroDefense—Alemania y EuroDefen- 
se-Francia. Á su vez, el embajador Schéller había 
estado en Madrid a principios de los años Ó0 co- 
mo Ministro Consejero de la representación diplo- 
mática alemana, época en la cual conoció al di- 
plomático español Fernando Olivié y ambos coin- 
cidieron más tarde en Varsovia como embajadores 
de sus respectivas naciones. Fue entonces cuando 
Schóller sugirió a Pierre Schwed la conveniencia de 
que habría que ponerse en contacto con Fernando 
Olivié, para exponerle que en nuestro país se pu- 
diera constituir EuroDefense-España, propuesta que 
haría el diplomático alemán a Olivié en un viaje 
que efectuó a Madrid en septiembre de 1993. En 
otras reuniones posteriores celebradas para pertilar 
la constitución de estas asociaciones, participarían 
los más altos ejecutivos alemanes y franceses de 
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grupos empresariales relacionados con la Defensa, 
como Daimler Aerospace y Lagardére, entre otros, 
así como altos mandos en la reserva de dichas na- 
ciones en situación de reserva o retirados. 


CREACIÓN DE EURODEFENSE-ESPAÑA 


Teniendo en cuenta la función que tendría que 
asumir la Asociación española, Olivié solicitó el 
apoyo del mundo empresarial e industrial, repre- 
sentado por José María Cuevas, a la sazón Presi- 
dente de la Confederación Española de Organiza- 
ciones Empresariales, CEOE, y el del teniente ge- 
neral Javier Pardo de Santayana Director del 
Centro Superior de Estudios de la Defensa Nacio- 
nal, CESEDEN. Estos últimos firmaron el 20 de no- 
viembre de 1995 un Convenio de Colaboración, 

or el que se constituía EuroDefense-España, para 
p cual el Ministro de Defensa, Gustavo Suárez Per- 
tierra, otorgó al General Director del CESEDEN lo 
delegación de firma correspondiente. Fruto de la 
creación de las respectivas Asociaciones nacionales 
de Alemania, Francia y España nació Eurodefense. 
Como primer Presidente de EuroDefense-España fue 
elegido su promotor, el ya citado Embajador Fernan- 
do Olivié, quien posteriormente sería nombrado Ad- 
junto Civil a la Dirección del CESEDEN. 

El 23 de mayo de 2002, EuroDefense-Españo 
se inscribió en el Registro Nacional de Asociacio- 
nes del Ministerio del Interior como una entidad sin 
ánimo de lucro, con objeto de estudiar los proble- 
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mas de la Defensa Nacional y europea y con el 
propósito de establecer lazos de o con 
entidades similares en el ámbito europeo. De 
acuerdo con su Acta Fundacional y Estatutos, los fi- 
nes de EuroDefense-España son: 

a) Promover el espíritu de Seguridad y Defensa 
Nacional y fomentar el conocimiento por la socie- 
dad española de las cuestiones relacionadas con 
la Seguridad y la Defensa, así cómo la presencia 
y aportación españolas a las necesidades de lo 
Defensa europea. 

b) Promover la concienciación de la sociedad 
española y de los poderes públicos para asegurar 
la eficacia de la aportación española a la Seguri- 
dad y Defensa de Europa. 

c) Profundizar en el seno de la Unión Europea en el 
concepto de una Europa de la Seguridad y Defensa. 


AMPLIACIÓN DE EURODEFENSE 


Paralelamente a la creación de EuroDefense—Es- 
paña, Schóller y Schwed comenzaron conversacio- 
nes con un embajador italiano ya retirado, Andrea 
Caggiati, quien rápidamente organizó EuroDefen- 
se-ltalia y eligió como su más próximo colabora- 
dor al antiguo Comandante de los Carabinieri, ex- 
jefe del Estado Mayor del Ejército de Tierra y Se- 
nador vitalicio Umberto Cappuzzo. De esta 
manera a finales de 1995 existían oficialmente 4 


MD - 





Asociaciones Nacionales EuroDefense, las de Ale- 
mania, Francia, España e ltalia. los deseos de am- 
pliar Eurodefense a otras naciones del Continente, 
facilitaron la incorporación del Reino Unido y pos- 
teriormente, en 1997, lo haría Holanda y merced 
a la gestión de España, en ese mismo año se in- 
corporaba Portugal. Años más tarde lo harían las 
de Austria, Bélgica, Luxemburgo y Grecia. En el 
año 2006 se unieron las de Hungría y Rumanía. El 
4 de noviembre de ese año y con ocasión de la 
XIl Conferencia anual de dichas Asociaciones, ce- 
lebrada en Atenas, los 13 Presidentes de las mis- 
mas firmaron lo que se conoce como la Carta de 
EuroDefense, en la que se definen sus objetivos: 

= Profundizar y debatir sobre el concepto de Segu- 
ridad y Defensa de Europa y elevar propuestas a la 
Comunidad Europea y a las autoridades nacionales. 

— Analizar las vulnerabilidades, amenazas y ries- 
gos a los que Europa se está enfrentando en E ac: 
tualidad o que pueda hacer frente en el futuro. 

= Facilitar reuniones y encuentros sobre la Defen- 
sa y Seguridad en Europa. 

— De acuerdo con lo establecido en esta Carta, 
invitar a otras naciones europeas a integrarse en 
Eurodefense. 

Eurodefense, por lo tanto, es el primer grupo de 
reflexión o think tank de su estilo a escala europea, 
constituido por Asociaciones nacionales no guber- 
namentales, que reúne a Oficiales Generales en la 
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Reserva de las distintas Fuerzas Armadas de Euro- 
pa, a Embajadores retirados, a reconocidas Perso- 
nalidades Políticas que han ocupado altos cargos 
en las Administraciones de sus países o en las Insti- 
tuciones de la Unión Europea, así como a Empre- 
sarios relacionados con la Industria de la Defensa, 
para estudiar y profundizar sobre una realidad eu- 
ropea y que es examinada conjuntamente desde 
un punto de vista político, empresarial, industrial y 
militar. Todos ellos, a través de sus Asociaciones 
EuroDefense nacionales, aportan al conjunto de lo 
Unión sus experiencias y sus conocimientos. Su ac- 
tividad principal se materializa en dos reuniones 
del Consejo de Presidentes de las Asociaciones 
nacionales que se celebran cada año, una en pri- 
mavera y la otra en otoño. Con estas últimas se . 

cen coincidir las Conferencias o Asambleas anua- 
les de dichas Asociaciones a nivel plenario, donde 
se presentan unos documentos previamente acor- 
dados sobre temas de cómo ae conformarse lo 
Defensa y Seguridad de Euro- 
pa y como constituir una Indus- 
tria de Armamentos que dote 
de los medios adecuados a 
esa Defensa. El Presidente de 
la Asociación nacional que or 
ganiza y preside la Conferen- 
cia anual ejerce la Presidencia 
de EuroDefense durante ese 
año. Así mismo, cada dos 
años, una de las Asociaciones 
nacionales organiza lo que se 
conoce como Conferencia de 
los Jóvenes Europeos, en las 
cuales participan universitarios 
de las 13 naciones miembros, 
que voluntariamente deseen 
asistir. En estas jornadas, que 
normalmente se celebran duran- 
te las vacaciones de verano, 
los jóvenes debaten sobre có- 
mo es y cómo debería ser la 
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CONSEJO PRESIDENTES EURODEFENSE 
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10-12 DE ABRIL DE 2008 
MADRID - ESPAÑA 


EURODEFENSE PRESIDENTS' COUNCIL 


ÚLTIMAS ACTIVIDADES DE 
EURODEFENSE 


Del 8 al 11 de noviembre del pasado año 
2007 se celebró en Roma la XIIl Conferencia 
anual de EuroDefense, cuyo tema básico lo consti- 
tuyó la “Seguridad y Estabilidad en el Area Meai- 
terránea: el papel de Europa”. Simplemente por su 
contenido puede deducirse el gran interés que re- 
presentaba para España este tema. En la Confe- 
rencia se presentaron los documentos finales sobre 
"la Unión Europea como actor para la paz”, ela- 
borado por EuroDefense-Portugal y “Opinión pú- 
blica y comunicación estratégica”, redactado por 
EuroDefense-Reino Unido. Dos hechos importantes 
a destacar fueron el Mensaje que envió a la Con- 
ferencia el Presidente de la República Italiana, en 
el que expresaba sus mejores deseos de éxito para 
la misma y la Carta que el Alto Representante de 
la Política Exterior y de la Seguridad Común de la 
Unión Europea, Javier Solana 
Madariaga remitió a los partici- 
pantes. Esta, que podíamos lla- 
mar colaboración del Sr Solana 
con EuroDefense, fue consegui- 
da por las gestiones realizadas 
con el Jefe de su Gabinete, el 
diplomático español Enrique 
Mora Benavente, por EuroDe- 
tense-España, porque en la reu- 
nión de primavera de 2007, 
del Consejo de Presidentes que 
se había celebrado en lisboa, 
se había pedido a la Asocia- 
ción española si podía utilizar 
los cauces oficiales de nuestro 
país para poder contactar direc: 
tamente con el Sr. Solana. 

Por otra parte, las Asociacio- 
nes nacionales preparan y re- 
dactan estudios que puedan ser 
de interés para las Autoridades 








Europa que ellos desearían pa- 
ra el futuro. 

Muchas de las ideas y propuestas presentadas a 
lo largo de los casi catorce años de existencia de 
EuroDefense, han sido recogidas más tarde por los 
distintos Gobiernos, que a su vez han utilizado a 
sus respectivas Asociaciones EuroDefense para ex 
poner tesis u objeciones a las que no se quería dar 
un carácter oficial y al mismo tiempo conocer el 
pensamiento ajeno al respecto. Por otra parte, to- 
dos los documentos que son editados cada año, 
se remiten al Alto Representante para la Política Ex- 
terior y Seguridad Común de la Unión Europea, en 
este caso el español Javier Solana Madariaga, 
pues son el ado de una gran experiencia muk 
tilateral acumulada, difícil de configurar a través de 
unas vías exclusivamente oficiales. 


nacionales respectivas y para 
otras Instituciones europeas. Así 
EuroDefense-España, conforme a lo que establece 
en el Convenio de Colaboración de su constitu- 
ción, ha finalizado a comienzos del presente año, 
dos interesantes documentos. El primero se refiere 
a “Oportunidades que ofrece la Colaboración Pú- 
blico Privada en el ámbito de la Defensa” y el se- 
gundo a los “Beneficios para la Sociedad de las 
Inversiones I+D+i en el ámbito de la Defensa”. El 
primero fue dirigido por Enrique Aldama y Miñón, 
Presidente de EuroDetense-España, sucesor del 
Embajador Fernando Olivié desde 2001. Alda- 
ma, prestigioso empresario y Vicepresidente de la 
CEDE, falleció repentinamente el pasado 16 de 
septiembre. El segundo documento pretende de- 
mostrar cómo las inversiones de l+D+i en Defensa 
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tienen una repercusión positiva en la industria espa- 
ñola privada y en la sociedad civil. Ambos docu- 
mentos se harán públicos próximamente. 

Para cubrir la vacante de la Presidencia de Euro- 
Deftense-España, por la muerte de Enrique Alda- 
ma, el Comité de Dirección de la misma solicitó al 
Presidente de la CEOE, Gerardo Díaz Ferrán, que 
dado que el Vicepresidente y Secretario General 
de EuroDefense-España era un militar, el Presiden- 
te debería ser designado por la mencionada Con- 
federación empresarial. Para dicho cargo, a fina- 
les de febrero del presente año, fue nombrado el 
conocido empresario Arturo Fernández Alvarez, 
Presidente de la Confederación de Empresarios de 


Madrid, CEIM y Vicepresidente de la CEOE. 


LA REUNIÓN DEL CONSEJO DE 
PRESIDENTES DE EURODEFENSE QUE TUVO 
LUGAR EN MADRID EN ABRIL DE 2008 


EuroDefense revisa y actualiza cada año, en sus 
Consejos de Presidentes, la programación prevista 
de sus reuniones de primavera y otoño, las fechas 
y temas a tratar en la Conferencia Plenaria anual y 
en la de los Jóvenes Europeos, así como aprobar 
los 2 Ó 3 documentos anuales a estudiar y los paí: 
ses responsables de dirigir y coordinar la redac- 
ción de los mismos, con las aportaciones de aque- 
las Asociaciones nacionales que desean partici- 
par. En la citada Conferencia anual celebrada en 
Atenas, en noviembre de 2006, se confirmó que 
la reunión de primavera del presente año del Con- 
sejo de Presidentes de las Asociaciones nacionales 
de EuroDefense, tendría lugar en Madrid. 

Con tal motivo, el Comité de Dirección de Euro- 
Defense-España inició en septiembre del pasado 
año los preparativos que permitieran cumplir con 
nuestros compromisos y are con las de- 
más Asociaciones e intentar que la reunión de Ma- 
drid pudiera pasar a la historia de EuroDefense co- 
mo la más sobresaliente de cuantas se habían ce- 
lebrado hasta la fecha. El fallecimiento inesperado 
de nuestro anterior Presidente, Enrique Aldama, 
que fue una sensible pérdida, sin embargo nos esti- 
muló para superar las dificultades que pudieran sur- 
gir. Para ello contamos en todo momento con el 
apoyo, ayuda, estímulo y colaboración del tenien- 
te Ele Ejército del Aire y Director del CESE- 
DEN, Pedro Bernal Gutiérrez. 

las sesiones del Consejo comenzaron en la tar- 
de del jueves 10 de abril, donde el tema más im- 
portante giró en torno a la intervención de Javier 
Solana les posibles preguntas a presentar por los 
asistentes. Al comenzar la sesión en la mañana del 
día siguiente, el Secretario General de EuroDefen- 
se-España justificó la propuesta de modificación 
de la Carta de EuroDefense, que previamente se 
había remitido a todas las naciones miembros y 
que fue aprobada por unanimidad. Esta prosición 


fue: “Estimular y favorecer la cooperación entre las 
Industrias de la Defensa Europea, particularmente 
con la Agencia de Defensa Europea”. Á continua- 
ción se aprobaron los borradores de tres documen- 
tos que se estudiarán a lo largo del presente año. 
El primero, dirigido por Francia, continúa profundi- 
zando sobre “La Seguridad y Estabilidad en el Me- 
diterráneo” y está dividido en dos partes, “La Segu- 
ridad y la Defensa” y “Economía y Estabilidad”. El 
segundo documento, presentado por Alemania, es 
muy novedoso y versará sobre “las ONG,s ¿Fac 
lores de Paz?” que pretende analizar como pue- 
den contribuir las ONG,s a la Política de Seguri- 
dad y de Defensa Europea.Por último, Austria en- 
iregó un estudio sobre “Planeamiento permanente y 
Estructuras de Mando para Operaciones autóno- 
mas de la Unión Europea”. 

Javier Solana Madariaga hizo una breve intro- 
ducción sobre la situación europea y acto seguido 
se abrió un coloquio muy interesante, que finalizó 
con la propuesta del Presidente español en la que 
le ofrecía EuroDefense como institución o “think 
tank” que estaba a su disposición para estudiar y 
analizar cualquier tema o asunto que fuera de inte- 
rés para su persona como Alto Representante de la 
Política Exterior y de la Seguridad Común de la 
Unión Europea. Acto seguido los miembros del 
Consejo, acompañados por los componentes del 
Comité de Dirección de EuroDefense-España, se 
trasladaron al Palacio de la Zarzuela donde a las 
12 en punto fueron recibidios por S.M. El Rey, 
quien comenzó saludando uno a uno a todos los 
presentes. Á continuación el Presidente de EuroDe- 
tense-España expresó a D. Juan Carlos el agrade- 
cimiento por la concesión de la audiencia y desta- 
có el papel que EuroDefense puede desempeñar 
en el fortalecimiento de una conciencia europea 
en lo que a la Defensa y Seguridad europea se re- 
fiere. Seguidamente, El Rey departió amablemente 
con los representantes de todas las Asociaciones 
miembros, respondiendo a cuantas preguntas le 
fueron formuladas y demostrando un claro y profun- 
do conocimiento de la política europea y su interés 
por los problemas de La Unión. 

Tras un almuerzo de trabajo en el CESEDEN, se 
inició la sesión de la tarde, donde se abordaron 
diversos asuntos de interés. El primero de todos fue 
la preparación de la XIV Conferencia anual de Eu- 
rodefense que tendrá lugar en Luxemburgo a fina: 
les de septiembre próximo. A continuación se ana- 
lizó la relación Unión Europea y OTAN sobre la si- 
tuación en Afganistán, la posible incorporación de 
Suecia y Chequia a EuroDefense, las ios con 
Turquía y diversos temas, como el futuro del Progra- 
ma Galileo. A las 7 de la tarde se clausuró la reu- 
nión del Consejo de Presidentes celebrada en Ma- 
drid, que a juicio de las representaciones extranjeras 
ha escrito una página de oro en la historia de esta 
Asociación Europea, que se llama EuroDefense mm 
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El Eurofighter Typhoon, que ya presta servicio en cinco países europeos y ahora 
ha sido encargado por Arabia Saudita, es el avión de combate multimisión más 
avanzado del mundo. Líder indiscutible en este campo, este avión ha sido 
diseñado para ir mejorando sus capacidades durante toda su vida útil, 
garantizando la seguridad ahora y durante muchos años. Diseñado por pilotos 
para pilotos. El caza ofrece dominación operativa y mayor flexibilidad en las 
actuales condiciones variables de combate; con una rentabilidad incomparable. 
Eurofighter Typhoon es la solución al alcance de la mano para que las fuerzas 
aéreas afronten el siglo XXI. 


www.eurofighter.com nothing comes close 


n los conflictos modernos se de- 
nomina “Blue on Blue” al desa- 
fortunado suceso por el que ar- 
mas propias hacen fuego sobre posi- 
ciones propias, a veces con 


consecuencias trágicas. Para el Ejér- 


cito del Aire puede suceder en los 
dos sentidos: armas de 

superficie amigas 
haciendo fuego 
sobre sus avio- 
IS 
en los esce- 
narios actuales GEI 
nes, Afganistán, Líbano, 
¿Africa?) no sucede al no 
existir una amenaza aé- 
rea sobre las fuerzas de 
superficie, por lo que 
no existe un requisito 
de defensa aérea; y el trágico suceso 
en el que aviones propios hiciesen 
fuego sobre tropas propias de superf1- 
cie, lo que podría suceder si los avio- 
nes de combate del E.A. fuesen em- 
pleados en alguno de estos escenarios 
modernos. 
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JUAN ANTONIO DORRONSORO MOTTA 


General de Aviación i 
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En los años 80 proponíamos que la 
aplicación del Poder Aéreo alcanzaba 


su mejor efectividad cuando se dedi- 


caba a las operaciones ofensivas con- 


tra superficie en la profundidad del 
territorio enemigo, y que dada la per- 
tinaz escasez de medios aéreos, las 
operaciones CAS (Apoyo Aéreo Cer- 


cano) deberían tener una prioridad in-  ¿ 























ferior. Hoy, Siglo XXI, los conflictos 

en los que se encuentra combatiendo 
el Poder Aéreo Occidental, | 
fundamentalmente Irak y 
Afganistán, están mos- 
trando un gran auge 
de las operaciones 
¡OO 


que al no existir un 
enemigo militar con- 
solidado, al no existir objeti- 
vos en la profundidad del terri- 
torio enemigo, las aeronaves exis- 
tentes encuentran sus objetivos en el 
combate cercano de las tropas de su- 
perficie. 

No hay cambio doctrinal, lo que 
sucede en los conflictos actuales y en 
los previsibles en los próximos cinco 
años, Afganistán o conflictos en Afri- 
ca que pudieran exigir la actuación 
del Ejército del Aire, no existe una 
amenaza aérea o militar enemiga sus- 


¡INIA ACONDICIONADO 


a” 
O A OR mm el 
Gn da 


insurgencia”, co n O ojetin 
“poco tamaño” con ur 
co/mediático alto y por supu 
da la flexibilidad del Pode: 
apropiados para ser batido 
aviones de combate. Pe 
flicto supusiese la 


a un segundo nivel. 
Hoy, la misión CAS 
quirir un gran valor. 
superficie propias se encuentran d: 
e? $ ZE vz 
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s, las emboscadas son 
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iento es uno de los 
que se presentan al de- 








de  desplie- 




















LI O 
- AS 
allá, uno de los objeti-. guen nues- 
Je ese entrenamiento debe ser tras uni- 


buscar esa simbiosis en el binomio 
INNOAIIN IN A 
TACPs al aire, que vuelen o hayan 
volado. El valor de la misión CAS es 
muy alto, son las vidas propias. El es- 
fuerzo para conseguir el mejor entre- 
namiento debe ser grande. 

Por eso propugno y defiendo que 
los TACPs deben estar formados por 
personal del E.A: se facilita la rel 
AM SN 











Los recursos son limitados, incluida 
la capacidad de entrenamiento, por lo 
que el requisito de número de TACPs 
a desplegar debe ser sujeto a un estu- 
dio riguroso y pormenorizado reali- 
zado por el Estado Mayor del Aire 
(EMA) en conjunción con los esta- 
mentos “Conjuntos”. 

Al defender la esencia aérea del 
personal de los equipos TACP, no 
quiero olvidar el requisito, la neces1- 
dad de integración de estos equipos 
con las unidades de superficie con las 
que van a actuar. 
Es fundamental 
que cuando se 
aproxime un des- 
pliegue ambos re- 
alicen ejercicios 
y entrenamiento 
juntos. Van a 
convivir durante 
un largo desplie- 
gue en las condi- 
ciones más de- 
mandantes, en 
medio del com- 
bate no es el me- 
jor momento para 
preguntar al de al 
lado ¿Cómo te 
llamas? Ahí de 
nuevo, el E.A. 
tendrá que desig- 
nar un equipo 
TACP y estar 
dispuesto a que 
dicho equipo rea- 
lice los ejercicios necesarios junto a 
la unidad de superficie correspon- 
diente. 

Volviendo al tema central de este 
artículo, la finalidad del entrena- 
miento es la realización satisfactoria 
de la misión CAS, batiendo los obje- 
tivos enemigos con las armas ade- 
cuadas y defendiendo y salvaguar- 
dando las fuerzas propias y para con- 
seguir esto, para evitar los “Blue on 
Blue”, también se requieren los me- 
dios técnicos adecuados. Comunica- 
ciones seguras y fiables T/T, T/A/T, 
transmisión de datos (IDM, 
¿MIDS?), vehículos apropiados con 
sus inhibidores, designadores láser, 
capacidad nocturna y el equipo per- 
sonal adecuado. Por supuesto todo 
ello perfectamente integrado con los 
sistemas de los aviones y compati- 








bles e interoperables con los sistemas 
de superficie. Ahora hay armas guia- 
das por GPS y si las coordenadas del 
objetivo están dentro de su envolven- 
te impactarán en él con gran preci- 
sión. Eso quiere decir que no puede 
haber error al trascribir coordenadas 
y para evitarlo lo mejor es hacerlo de 
forma digital. El TACP debe estar en 
“red” con el avión, hay que aplicar el 
concepto NEC (Network Enabled 
Capabilities) mejor el NNEC (NATO 
NEC) y los procedimientos claros, 





por ejemplo, no pasar nunca las coor- 
denadas propias, coordenadas sólo 
enemigas, que las bombas sólo sepan 
dirigirse a objetivos hostiles. En los 
aviones del E.A. estamos integrando 
el MIDS pero sólo con sus capacida- 
des aire/aire, este sistema tiene tam- 
bién otras capacidades que le permi- 
ten ser uno de los vehículos para in- 
tegrarse en redes NEC y se pretende 
que sea también un equipo multiser- 
vicio, para ser utilizado por los otros 
ejércitos. Desarrollemos su capaci- 
dad para trabajar con el tipo de men- 
sajes que la misión CAS requiere y 
prosigamos manteniendo al E.A. al 
frente de la carrera tecnológica. 

Las tropas tradicionales de superfi- 
cie deben apoyarse en equipos 
TACP, pero hay otros combatientes, 
sobre todo las Fuerzas de Operacio- 








nes Especiales, a las que puede que 
no sea adecuado asignar este tipo de 
equipos de forma permanente duran- 
te los despliegues en zona de comba- 
te. Este tipo de tropas deben actuar 
bajo procedimientos de “CAS de 
Emergencia”, situación en la que per- 
sonal de Operaciones Especiales no 
TACP pero con un entrenamiento su- 
ficiente se encarga de solicitar el 
“Apoyo Aéreo” y coordina la actua- 
ción de los aviones. Por supuesto es- 
te personal requiere instrucción y en- 
trenamiento y de- 
berá tener sus 
huecos en la pro- 
gramación de 
“periodos” y 
“ejercicios” CAS. 

Un pequeño 
apunte sobre los 
helicópteros de 
ataque. Estos sis- 
temas consiguen 
una mejor inte- 
gración con las 
fuerzas de super- 
ficie dada su de- 
pendencia orgá- 
nica, pero tienen 
limitaciones de 
autonomía y ve- 
locidad y por lo 
tanto limitaciones 
en su velocidad 
de respuesta. Su 
armamento suele 
estar perfecta- 
mente adaptado a esta misión y por 
desgracia la pertinaz escasez de re- 
cursos también les afecta. 

La misión CAS ha vuelto. Para 
fuerzas como las de Infantería de 
Marina esta misión nunca se había 
ido, pero en el Ejército del Aire se 
la había priorizado por detrás de 
otras misiones más rentables. Los 
hechos, el combate moderno, nos 
llevan a situaciones bélicas en las 
que esos objetivos más rentables no 
existen y la Aviación, con su flexi- 
bilidad puede y debe ser dedicada al 
apoyo de las fuerzas de superficie, 
dedicarla a salvar vidas propias y 
evitar el causar bajas en las fuerzas 
amigas. Medios adecuados, procedi- 
mientos y entrenamiento. ¿Habría 
que resucitar la querida Escuela de 
Apoyo Aéreo? + 
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Empresa 
Registrada 


ER-0051/1994 


Nuestra responsabilidad social nos lleva 
a cuidar el medio ambiente... 


Gestión 
Ambiental 


GA-2000/0226 


¿ 
lA De 
PARA 


2u 


...CONn tecnología de altura 


En el Grupo ITP hacemos un gran esfuerzo investigando para diseñar y 
fabricar motores de avión más eficientes y con menores emisiones de CO? 
a la atmósfera, innovando en el desarrollo de tecnología propia, y trabajando 
en equipo para mejorar constantemente. Y por eso, somos la primera 


empresa aeronáutica española que recibe la Autorización Ambiental Integrada. 


Estamos haciendo realidad nuestro objetivo de ser líderes en el respeto al 


medio ambiente. 


Premios 
AS 
ALA 
EXCELENCIA 


EMPRESARIAL 
OP-0002/2002 OP-0007/2005 











ASÍ ME VE EL RESCATADO. 





Historia 


un molt nillo 





JOSÉ ENRIQUE RODRÍGUEZ GONZÁLEZ 
Coronel de Aviación 
Fotos Ala 48 





uaffff...al fin, hangar, dulce 

hangar. ¡Caray qué día! Ya no 

está uno para muchos trotes y 
estos aires cada vez me sientan peor. 
Los años no perdonan. 

Quien me iba a decir a mí, cuando 
nací allá por los principios de los 
años 80 en Marignane, cerca de Mar- 
sella, que algún día daría con mis en- 
granajes en este sitio, cubierto de 
polvo, con agujetas hasta en las luces 
de posición y durmiendo en un han- 
gar transportable, que, la verdad, no 





está tan mal...pero donde esté el mío 
de Cuatro Vientos, con su calefac- 
ción en invierno, sus suelos brillan- 
tes, tomas de corriente, compresor, 
varias grúas, y sobre todo sin este 
maldito polvo que se te mete hasta 
en la junta mejor sellada. Claro que 
comparado con dormir a la intempe- 
rie sobre una plancha de acero que 
en verano estaba a 50 grados y en in- 
vierno a 17 bajo cero con unas fundi- 
tas de nada y el rotor atado con cuer- 
das, esto es el paraíso. 
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No sé si a mis tripu- 
lantes les pasa lo mis- 
mo, pero después de un 
día ajetreado, acabando 
a las tantas, y agotado 
hasta la extenuación, 
piensas que te vas a 
quedar frito en cuanto te 
cierren el último regis- 
tro en la post—vuelo. Pe- 
ro no, antes de dormir 
tienes que digerir toda 
la adrenalina que has 
1do acumulando a lo lar- 
go del día y que no te 
deja entregarte al sueño. 
Y es en estas ocasiones 
cuando me siento más 
satisfecho, y mientras me voy rela- 
jando me invade la satisfacción de 
haber conseguido otra vez lo que 
pensaba que no seríamos capaces de 
hacer. Además hemos contribuido a 
salvar otra vida, y van... 





LOS INICIOS 


Recuerdo cuando llegué por prime- 
ra vez a mi base de Cuatro Vientos, 








pintado de blanco brillante, con una 
franja amarilla en el cono de cola y 
con las letras SAR en el mismo color 
en las puertas de la cabina de carga. 
La verdad es que por una parte me 
decepcionó un poco. Yo esperaba 
una Base más grande, con ayudas a la 
aproximación, un montón de aviones 
de ala fija de los que te miran con ex- 
trañeza preguntándose: ¿Cómo puede 
volar ESO? Que la pista fuera corta 





no me importaba, por- 
que yo sólo la uso cuan- 
do me veo un poco apu- 
rado de potencia, pero 
que estuviera rodeada 
de casas, al lado, o casi 
en medio de Madrid, 
me resultó algo extraño. 
Me fijé que había una 
especie de faro con una 
manga de viento encima 
y cuando me dijeron 
que era la torre de con- 
trol pensé que había re- 
trocedido en la historia, 
o llegado al tercer mun- 
do. Luego me enteré de 
que ya no se usaba y era 
la primera torre de control de aquel 
sitio, de cuando mis antepasados los 
autogiros pululaban por allí. 

Al llegar me enteré de que era mili- 
tar, a pesar de mi pintura blanca, y que 
pertenecía al 803 Escuadrón de Fuer- 
zas Aéreas, por lo que cada vez que 
me llaman por radio se dirigen a mí 
como BARBO, (no sabia yo que los 
barbos volaran) y en mis papeles de 
identidad se me conoce como HD-21. 
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Hasta entonces yo era un “AS332B 
Súper Puma” o simplemente Súper 
para los amigos, nacido en Francia 
hijo de la Societeé Aerospatiale y 
perteneciente a la segunda genera- 
ción de helicópteros que nació con 
mi antepasado el SA330 Puma, cuyo 
primer prototipo voló el 15 de abril 
de 19653 fabricado por Sud—A viation, 
ya ha llovido desde entonces y ahí si- 
guen los tíos, dando el callo. Estoy 
orgulloso de mi linaje. 

Bueno, a lo que íbamos, que llego a 
Cuatro Vientos y me encuentro apar- 
cado al lado de otro pariente con un 
solo motor, el pobrecillo, pequeñajo, 
con solo tres palas y tren de aterrizaje 
fijo pero que me mira desafiante des- 
de su ridiculez como si se creyera su- 
per—ratón, o Asterix sin su pócima, y 
con un hilito colgándole en el centro 
de la cúpula que luego me explicaron 
que le servía para saber que iba por 
derecho y sin derrapar. Por no tener, 
no tenía ni piloto automático, el ena- 
no se hacía llamar Alouette. 

S1, S1, enano pero con unos atribu- 
tos como el caballo de Espartero. Al- 
guna de sus hazañas son para quitarse 
el sombrero: como la del Naranjo de 
Bulnes donde rescató a varios monta- 
ñeros con unos vientos endemonia- 
dos y las palas rozando la pared de la 
montaña, o metiéndose un montón de 
millas Atlántico adentro para sacar 
un pescador de un barquichuelo en 
medio de una tormenta. Esto también 
lo he hecho yo muchas veces, y me 
siento orgulloso de ello, pero hacerlo 
con un solo motor, navegando a la 
estima y sin capacidad para el vuelo 
instrumental ¡manda carallo! ...uya me 
salió la vena gallega. 

En el hangar de al lado estaban alo- 
jados un grupo de Pumas. Pertenecí- 
an al 402 Escuadrón y siempre tenía 
la sensación de que me miraban un 
poco por encima del hombro porque, 
claro, ellos eran VIP, o eso se creían. 
Los VIP eran sus pasajeros pero pa- 
recía que se daban un aire de superio- 
ridad que a mí no me ofendía pero sí 
que me picaba un poco. 

Pero yo sabía como bajarles lo hu- 
mos, no tenía más que hacer rugir 
mis turbinas Makila 1A de 1780 ca- 
ballos frente a los 15753 de su Turmo 
IV, o preguntarles ¿qué tal te va el ra- 
dar? Je, je, solo uno de ellos lo tenía, 








ANTES DE TENER HANGAR EN HERAT. 


y MONocromo, O, ¿qué pasa si se te 
va una vía del piloto automático? (só- 
lo tienen una, y yo dos) y se ponían 
verdes de envidia cuando les contaba 
que yo me podía hacer solito un ILS 
en automático casi hasta el suelo sin 
que el torpe del piloto fuera pegándo- 
me patadas para mantenerse en el lo- 
calizador. Sólo había una cosa que 
les envidiaba y era que los cuatro 
más modernos tenían aire acondicio- 
nado y eso en verano se agradecía, no 
por mí, que me da igual, sino por los 
tripulantes y pasajeros. Mi gente se 
bajaba con los monos chorreando su- 
dor y los otros tan fresquitos, como 
quien viene de tomarse una caña. 

Para mí no eran más que unos abue- 
letes contando viejas historias, pero no 
les envidiaba el trabajo; les daban bas- 
tante caña volando a todas horas, fines 
de semana, vacaciones. Y el tipo de 
vuelo: virajes suaves, ascenso y des- 
censos sin pasar de 500 pies por minu- 
to no vaya a ser que los pasajeros se 
asusten, en fin, un aburrimiento. Eso 
sí, los tíos no fallaban una misión. A 
mí me va más la marcha, y eso que he 
tenido algún piloto que me ha dejado 
doloridas todas las juntas. 

Poco después de llegar yo se incor- 
poraron al 402 dos de mis hermanos 
en configuración VIP, y con esos no 
me podía meter porque además de te- 
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ner todo lo que yo tenía, les habían 
puesto aire acondicionado y no tenían 
que soportar la peste de los monos su- 
dados. Ojo, que no estoy diciendo que 
mis tripulantes fueran unos guarros, 
simplemente que me gusta más el 
olor a queroseno que a sudor humano. 

Al final eran buenos chicos, los Pu- 
mas, y como había un par de ellos 
que se podían configurar como SAR, 
coincidíamos en algunas misiones y 
se portaban como se podía esperar de 
mi familia, como unas fieras. Al cabo 
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MI AUTOESTIMA POR LOS SUELOS 
AQUÍ CON LOS ARMARIOS. 








del tiempo los transformaron a todos 
en versión de salvamento, les mejora- 
ron la aviónica y se los llevaron a 
Mallorca, al 801 Escuadrón. A veces 
echo de menos el silbido de sus turbi- 
nas. Les sustituyeron por unos her- 
manos míos, más jóvenes, más largos 
y con unas turbinas un poco más po- 
tentes, las Makila 1A-1,a cambio 
también son un poco más pesados, 
esos centímetros de más vienen bien 
pero se notan, sobre todo en plena ca- 
nícula, pesan. Ahora ya estamos to- 





EN PLAN JOHN WAYNE. 


dos juntos encuadrados en el Ala 48. 
Juntos pero no demasiado revueltos. 


RECUERDOS 


Una misión que compartían con 
nosotros los chicos del 402 era el 
destacamento de Coruña. Sí, Coruña, 
ni La Coruña, ni A Coruña, para no- 
sotros siempre fue simplemente Co- 
ruña, aunque no sea correcto, o “co- 
rreto”, como suena por allá. ¡Qué dí- 
as!... y qué noches a veces. 








Hasta ahora, ha sido la época más 
bonita, más intensa y más gratificante 
de mi vida. En invierno empezabas 
con las dudas de los relevos: ¿pasare- 
mos o no pasaremos los Montes de Le- 
ón? Cas1 siempre se pasaba, pero ¡anda 
que no había dudas! Empezabas con 
un cosquilleo en los limpiaparabrisas y 
unas manchitas de hielo, luego en los 
parabrisas (en las zonas donde no ha- 
bía calefacción), a veces iba aumentan- 
do: en las manillas de las puertas, en la 
grúa, los “limpias” se iban cargando y 
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el resto de mi estructura también, al- 
guna vibración... el torque aumenta, 
y la velocidad disminuye... y recor- 
datorio del manual “le vol volontaire 
en conditions givrantes est interdit” o 
en roman paladino: “no seas majadero 
y no te metas en hielo”... y qué hace- 
mos? “Yo creo que si subimos un po- 
co salimos de nubes”. “Pues yo creo 
que en 10 ó 15 millas ya podemos ba- 
jar”. Y mientras tanto yo pasando un 
frío de muerte y cargando hielo. Al f1- 
nal pasabas... o no, y te dabas la 
vuelta a Salamanca a repostar y espe- 
rar un momento más propicio. 

Había veces que al llegar a Coruña 
me daban ganas de besar el suelo. 
Pues bien, ya estamos aquí, despedir 
a los que se van, acomodarse en el 
hangar y a esperar a ver que pasa. 

Y solía pasar algo. Si era en invier- 
no y hacía mal tiempo, casi seguro 
que te llamaban para buscar algún ma- 
rinero o pescador desaparecido, o eva- 
cuar a un herido de un barco en tránsi- 
to por las inmediaciones, el marisca- 
dor que se había llevado una ola, o, en 
verano, el windsurfista que no sabía o 
podía regresar a la playa. Qué buenos 
amigos se hicieron allí y qué ratos más 
tensos hasta que el operador de grúa 
dice “superviviente a bordo, cerramos 
puerta”... y los de Cruz Roja del Mar, 
cuando los veía desde mi altura, en la 
barquichuela pintada de rojo, desapa- 
reciendo entre una y otra ola, a veces 
parece que se hundía y no volvería a 
salir... era insumergible decían, ya, 
ya, pero yo por si acaso me mantenía 
ojo avizor por si le salía alguna vía de 
agua y teníamos que echarles un ca- 
ble, en el sentido literal de la palabra. 

Momentos tristes, cuando aterrizas 
en el pueblo de los marineros del pes- 
quero hundido, y la gente te mira con 
esperanza y ansiedad, preguntándote 
con los ojos ¿vosotros los vais a en- 
contrar, no? Y tú sabes que las últi- 
mas esperanzas se diluyeron hace ya 
horas, cuando la experiencia te dice 
que no existe ninguna posibilidad, pe- 
ro estás dispuesto a volver al aire e in- 
sistir por si un golpe de suerte te hace 
avistar un chaleco o un bote salvavi- 
das, que sabes que no vas a encontrar. 

Corme, Carnota, Finisterre, las S1- 
sargas, Torre de Hércules... nombres 
que evocan aquello del pescado, su 
precio, y el cuadro de Sorolla. 





DETRÁS DE LA POLVAREDA ESTOY YO. 





También algún nombre raro como 
Topoloveni: 14 tripulantes rescata- 
dos, dos fallecidos. Anja: 14 rescata- 
dos, Mitera Sotiria: 15, Casón: 7 res- 
catados, 24 se ahogaron al tirarse al 
mar asustados por el incendio y las 
sustancias tóxicas que transportaba... 
Y tantos otros que ya no recuerdo 

Aquello se acabó en el año 91, en 
que las autoridades civiles se hicieron 
cargo del salvamento en la zona y no- 
sotros sólo les apoyamos cuando no 
tienen suficientes medios, como por 
ejemplo cuando hace falta la mayor 
capacidad de búsqueda que tiene mi 
colega de ala fija: el Picio. Así se lla- 
maba a los Aviocar CASA 212; si al- 
guien se merecía ese mote son los que 
comparten hangar y escuadrón conmi- 
go. ¡Dios mío que napias! Debieron 





ser diseñados por Cyrano de Bergerac, 
por aquello de érase un hombre a una 
nariz pegado, que decía Quevedo. Su 
protuberancia nasal será muy práctica 
para alojar el radar de búsqueda, pero 
les da un aspecto un tanto cómico. No 
es que yo sea un dechado de belleza, 
pero si me ponen eso en el morro me 
niego a volar de día. En fin, es feo pe- 
ro resultón y cuando trabajamos jun- 
tos hacemos un magnífico equipo. 

No ha sido Coruña nuestro único 
lugar de trabajo, a mi escuadrón le 
corresponde la cobertura de casi todo 
el territorio peninsular, el comprendi- 
do en la Región de Información de 
Vuelo de Madrid, aunque cuando las 
cosas se ponen feas en cualquier sitio 
allá que nos vamos: inundaciones, in- 
cendios, transplantes de órganos, etc, 
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aunque cada vez menos, porque co- 
mo en el caso de Coruña los helicóp- 
teros de otros organismos como las 
Comunidades Autónomas, Policía, 
Protección Civil, etc han venido asu- 
miendo el trabajo que antes casi sólo 
nosotros podíamos hacer. 


LOS CAMBIOS 


Ahora lo que se lleva es el SAR 
de Combate o CSAR. Ya en los 80 
se hablaba del tema, pero ocupa- 
dos como estábamos en otros 
asuntos, no le prestábamos mucha 
atención. Hicimos algunos pinitos, 
algún ejercicio, y estaba bien. Eso 
de volar bajito, jugando a la gue- 
rra y tal, “me pone”. ¡Me pone 
nervioso, qué caray! Porque el 


AQUÍ DE JOVENCITO, 
PINTADO DE BLANCO. 


suelo a 50 pies se ve muy, muy 
cerca y cuesta acostumbrarse. 
Empecé a mosquearme y a tomár- 
melo más en serio cuando en una de 
las revisiones me pintaron de gris. 
Gris OTAN le llamaban. Bueno ni que 
fueran mujeres, que son capaces de 
distinguir entre el verde botella, verde 
pistacho, verde esmeralda, verde hier- 
ba, etc. Yo, como la mayoría de los 
hombres, sólo distingo entre el gris os- 
curo y el gris claro, bueno pues era 
gris oscuro. Eso sí, me dejaron la ban- 
da amarilla para recordarme mis orí- 
genes. Luego me quitaron hasta eso. 
Más tarde empezaron a enredar con 
mis luces, ¡Con lo orgulloso que esta- 
ba yo de tanta lucecita de todos los 
colores! Y ahora que si filtros, que si 
compatibilidad, que si deslumbra- 
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EL MONSTRUO DEVORÁNDOME. 


mientos, que si fugas de luz... me las 
han dejado un tanto mortecinas. Y un 
faro infrarrojo. La primera vez que lo 
encendí pensé: se les ha olvidado po- 
ner la bombilla, porque no veía nada, 
pero resulta que mis pilotos con esa 
especie de prismáticos que se cuelgan 
del casco dicen que ven bien cuando 
nos acercamos al suelo, y yo me lo 
tengo que creer. ¡Pero leñe! Si con el 
magnífico faro normal que llevo 
puesto de fábrica se ve de maravilla. 
Pues nada, ahora vamos de espías por 
la vida, y para que no nos vean, andan 
con esas caralladas (Galicia otra vez). 
Pues no saben cómo se me cierra el 
“eso” cuando me llevan al suelo de 
noche, en medio de ninguna parte y 
yo sintiendo su proximidad, apretan- 
do las patas del tren y esperando el 
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encontronazo con la madre tierra. Ya 
me estoy acostumbrando pero sólo yo 
sé de los sudores fríos en aquellos pri- 
meros vuelos. Y aún no las tengo yo 
todas conmigo y cada vez que les veo 
con eso que ellos llaman GVN se me 
hace un nudo en las tuberías de com- 
bustible y casi no arranco. 

El año pasado empezó un cierto fre- 
nesí a mi alrededor, y antes de que me 
diera cuenta me habían colocado a los 
lados del fuselaje dos cajas con un 
montón de celdas mirando a hacia 
atrás. Cuando empezaron a probarlas 
vi que salían de allí una especie de 
fuegos artificiales, pero muy sosos 
porque todos eran del mismo color y 
no hacían el ruido típico de las fiestas, 
eso s1, eran muy brillantes, bengalas 
las llaman y yo no sé muy bien para 
que sirven pero están muy contentos 
con ellas porque dicen que ahora es- 
toy más protegido contra no se qué, 
en fin, allá ellos, supongo que saben 
lo que hacen, aunque a veces lo dudo, 
porque, vamos a ver: ¿Para qué; quie- 
ro yo dos ametralladoras en las puer- 
tas? ¡S1 yo siempre he sido pacifico! 
Ahora parezco un vaquero con las 
pistolas desenfundadas buscando ca- 
morra, con los dispensadores esos, las 
ametralladoras ¡ah! Y lo último: me 
han colocado en las salidas de gases 
de los motores dos “peazo cajones” 
que si yo me reía antes de las narices 
del Aviocar, ahora él se venga lla- 
mándome Dumbo. Lo tengo bien em- 
pleado, por chulo. Dicen que son para 
reducir la firma infrarroja, pero a mí 
sólo me han reducido la autoestima. 

Con tanto cachivache ya no me que- 
da espacio en cabina ni para un reloj, 
ni siquiera de pulsera: alertador, dis- 
pensadores, secrafonía, filtros de entra- 
da... y para rematar un pequeño adita- 
mento que no se aprecia a simple vista, 
pero que está ahí y pesa: el blindaje, ¡y 
vengan kilos y vayan caballos! Cada 
vez me cuesta más esfuerzo despegar y 
cada vez hay más trabajo para mis “án- 
geles de la Guarda”: los mecánicos. 

Porque cada vez con más frecuen- 
cia me sale alguna “gotera”: que si 
una holgura, que si una pérdida, que 
s1 un ruido, que si un cumplimiento, 
que si...y ahí están ellos dispuestos a 
ponerme otra vez en forma. Y es que 
hay quien cree que soy simplemente 
una caja de averías. Pues algo de eso 





hay, porque tengo que reconocer que 
soy un desafío a las leyes físicas, a la 
aerodinámica, a la mecánica, y hasta a 
la lógica. Soy complicado, qué le va- 
mos a hacer. Por eso tiene más mérito 
su trabajo, y los hay y ha habido muy 
buenos. De esos que simplemente con 
oírte toser un poco ya saben de donde 
viene el problema, algunos me llaman 
de todo menos bonito mientras se afa- 
nan en dar con el intríngulis de la ave- 
ría. Como aquel, que hace tiempo que 
no veo, y que andaba siempre hablan- 
do en voz alta y con el “Bisonte” sin 
filtro en la boca, me dejaba el suelo 
de la cabina lleno de ceniza, pero ten- 
go que reconocer que nos caíamos 
bien mutuamente. La verdad es que si 
no fuera por ellos... 


ALLÁ POR TIERRAS LEJANAS 


Es una sensación extraña para 
quien está acostumbrado a volar por 
sí mismo, verse metido en la panza 
de un avión monstruoso y volar a 
costa del esfuerzo de otro, cruzando 
medio mundo. No me hizo mucha 
gracia el día que me llevaron junto 
con uno de mis hermanos a Torrejón. 
Allí, sin anestesia, ni advertencia pre- 
via, nos quitaron las palas del rotor 
principal, un par de las de cola, la ca- 
beza del rotor y sin más miramientos 
nos empujaron a la caverna del bicho 
aquel. Cuando se abrió otra vez la 
rampa me encontré en un sitio extra- 
ño, con un calor asfixiante y el mal- 
dito polvo. Kabul se llamaba, y está a 
un montón de millas de mi casa. 

Al menos no se habían olvidado ni 
una tuerca en Torrejón y fueron capa- 
ces de volver a ensamblarnos de nue- 
vo. De Kabul, volando por mí mis- 
mo, a mi actual base: FSB de Herat, 
o sea Base Avanzada de Apoyo de 
Herat: Camp Arena para los amigos. 
Ya no pone SAR en mis puertas, aho- 
ra se lee ISAF, 

Y aquí estoy. Esta mañana hemos 
salido mi colega y yo (siempre vamos 
en pareja, como la Guardia Civil) a 
dar un garbeo por los alrededores y 
entrenar un poco en este ambiente: 40 
grados de temperatura y el maldito 
polvo de siempre que no deja ver el 
suelo como te entretengas en afinar la 
toma. Nada de quedarse en estaciona- 
rio, al suelo por derecho y sin contem- 





placiones, cuidando de no tocar con el 
protector de cola, que ya me han deja- 
do unas cuantas marcas en él. Pero 
bueno, para eso se llama protector: pa- 
ra proteger mi rotor de cola del mana- 
zas que a veces se pone a los mandos. 
Son todos bastante buenos, pero hay 
alguno que aún tiene que aprender, no 
se nace sabiendo. Y mientras yo me 
como todo el polvo del mundo, mi 
“compl” orbitando alrededor con cara 
de pocos amigos por si se acerca al- 
guien que no deba o que a algún ener- 
gúmeno se le ocurra hacer prácticas de 
tiro conmigo. La zona es tranquila se- 
gún los de inteligencia, pero aquí nun- 
ca se sabe, por eso hay que estar siem- 
pre con mil ojos y quedarse en tierra 
el mínimo tiempo posible. 

Hemos vuelto a la base y, después 
de comprobar que no me han/he roto 
nada, me dejan listo para una even- 
tual misión. 

Y de repente el barullo, te empujan 
fuera del hangar ¿Pero dónde vais si 
ya es casi de noche? Comprobacio- 
nes, combustible, armamento... ha 
sonado la alarma y los jefes están de- 
cidiendo si se puede hacer la misión 
o no. Se recopilan datos, se coordina 
con todos los implicados y al final se 
da el ¡adelante!, o el Go! Como dicen 
los que se las dan de saber inglés. 

El copiloto se ha dado por enésima 
vez un coscorrón con las palancas de 
gases al entrar en cabina. Menos mal 
que lleva casco. Y chaleco, y pistola y 
equipo de supervivencia, ¡Yo que sé 
cuantos kilos lleva encima cada uno! 
Y claro, todo ello lo tengo que levan- 
tar yo del suelo, a ver cuando paran de 
echarme peso encima, que todo tiene 
un límite. Además de la tripulación se 
han subido dos personas más del Role 
2, que es como llaman aquí al hospi- 
tal. O sea que vamos casi a tope. 

Luz de arranque encendida, T4 su- 
biendo, pasando por 5.000 vueltas, gl- 
ra el rotor, 15.000 se apaga la igni- 
ción, 21.500 estabilizadas NG. Gases 
adelante, suena la alarma de NR bajas, 
siguen subiendo las vueltas, entran los 
alternadores, se apaga la petarda de la 
alarma. Vamos a por el otro motor, la 
misma cantinela pero sin alarma y 
¡hale! A ver si puedo despegar. Tras 
algunas comprobaciones más ya está 
el piloto tirando del paso colectivo. 
Aumentan las vueltas en mis turbinas, 
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MI COLEGA EL PICIO. 


se incrementa el 
torque, empiezo a 
sentir como se ali- 
via el peso sobre 
mis ruedas, y al f1- 
nal me separo del 
suelo. Comproba- 
ción de estaciona- 
rio: todo en verde. 
Nos vamos. 

Aún no es de no- 
che por completo, 
pero se nos va a Os- 
curecer en ruta. Casi no hay luna y se 
prevé una noche bastante oscura. To- 
do el mundo va callado, sólo se habla 
lo imprescindible. Se nota la tensión. 
Los rescatadores agarrados a su ame- 
tralladora escudriñando los alrededo- 
res, los pilotos a lo suyo, el mecánico 
vigilando parámetros, los médicos con 
la mirada perdida en el interior, su- 
pongo que pensando en los datos que 
tienen del evacuado, y aguantando el 
vendaval que entra por las puertas 
abiertas. Hace calor, esto mismo en 
invierno es aún peor, el frío se mete 
hasta en las cámaras de combustión. 

La noche se ha cerrado por comple- 
to, no hay luces en el exterior y vamos 
más altos que de día, lo que es un ali- 
vio porque la combinación de los cin- 
cuenta pies y el vuelo nocturno... no 
quiero ni pensarlo. Sin darme cuenta 








NANA EITONA 


hemos ido subiendo conforme subía el 
terreno. Ellos ven los montes, yo voy 
como un topo, no me acostumbro. 
Ahora veo luces, disminuye la veloci- 
dad, el tren está abajo, vistazo al altí- 
metro ¡ostras! Más de siete mil pies, y 
la temperatura por encima de 35, esto 
se pone peliagudo, cien pies en el ra- 
dioaltímetro y la velocidad: 40 nudos, 
vamos allá, hasta el suelo. No es que 
haya sido suave, pero tras la consi- 
guiente ración de polvo, me he encon- 
trado con el suelo. 

La gente va y viene corriendo, ya 
llevamos diez minutos en tierra y los 
pilotos se remueven, incómodos, en 
sus asientos. En esta zona no es sano 
estar mucho tiempo en el suelo, sería 
como cazar patos en un estanque. Mi 
compañero sigue dando vueltas ahí 
arriba, siempre vigilante. Por fin me- 








ten la camilla: es un af- 
gano herido y tiene ca- 
ra de dolor y de susto. 
Cuando noto que em- 
piezan a pedirme po- 
tencia ya llevamos 
veinte minutos en tie- 
rra, más polvo, un es- 
fuerzo, un poco más, 
un poco más, ya casi 
estoy en el aire, neces1- 
to hasta la presión de 
los amortiguadores pa- 
ra irme al aire, pero al fin lo consigo 
y en cuanto gano velocidad me ali- 
vian el esfuerzo. Creí que no salía. 

Pues salí y llegué. Al despedirme 
del afgano, su cara seguía siendo de 
dolor, pero también de agradec1- 
miento. Las nuestras de cansancio... 
y de satisfacción. 

Lo dicho, agujetas hasta en las 
luces, y me está venciendo el sue- 
ño. Será mejor que me duerma por- 
que esta gente es capaz de sacarme 
otra vez de paseo y tengo que recu- 
perar fuerzas. Toda mi vida aguan- 
tando alarmas y ya me he acostum- 
brado a dormir como las liebres, 
que dicen que lo hacen con un ojo 
abierto, pero hasta yo necesito un 
descanso, aunque me llamen Super 
Puma no soy Supermán, sólo otro 
molinillo. ZZZZZZ...M 
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Establecimientos 
ULSC lA LLUA TIOS 
litares 


MiGueL ÁNGEL BENÍTEZ GARCÍA 
Coronel de Aviación 








rios Militares, tienen como fin, 

garantizar el debido cumplimien- 
to de las sanciones disciplinarias de 
arresto impuestas por resoluciones de 
expedientes disciplinarios por “falta 
grave”, así como, de las medidas cau- 
telares de “arresto preventivo”, con- 
forme a lo dispuesto en los artículos 


| :: Establecimientos Disciplina- 





14 y 55 de la Ley Orgánica 8/1998, 
de 2 de diciembre, de régimen disci- 
plinario de las Fuerzas Armadas, 
dando estricto cumplimiento a lo re- 
gulado en la O. M. núm. 97/1993, de 
30 de septiembre. 

Sus infraestructuras han sido pro- 
gramadas para permitir a los arresta- 
dos un régimen de vida similar al de 





las unidades de las que provienen, fa- 
cilitándoles el efectivo ejercicio de 
sus derechos, en unas instalaciones 
modernas y provistas de los medios 
adecuados. 

En su construcción, se ha tendido a 
suprimir los elementos y disposicio- 
nes de carácter o connotación carce- 
laria, confiando la seguridad pasiva 
de los mismos a su cerramiento peri- 
metral, y organizando el resto de sus 
sectores en forma abierta y similar a 
un acuartelamiento, a fin de configu- 
rar un entorno donde los militares, 
que no han perdido en absoluto su 
condición de tales, y que continúan 
sometidos al régimen disciplinario 
militar, puedan llevar a cabo, encua- 
drados en una unidad especial a las 
órdenes del jefe del establecimiento, 
actividades habituales en la vida mili- 
tar, sin más aflicciones que la de no 
poder abandonarlo y tener que man- 
tener un régimen peculiar en sus co- 
municaciones con el exterior. 

Son de utilización conjunta por los 
tres ejércitos y para todas las catego- 
rías militares (excepto oficiales ge- 
nerales). 





614 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Julio-Agosto 2008 

















= Ñ a Á m Py 
> nl + Y IN AA 








MARCO LEGAL 


La normativa en la que se apoya el 
nuevo concepto de Establecimientos 
Disciplinarios Militares, es la si- 
guiente: 

Resolución 65/89 de 24 de agosto 
de 1989: “Instrucción sobre Estableci- 
mientos Disciplinarios Militares para 
tropa o marinería”. Establece las nece- 
sidades de obra para la construcción o 
adaptación de edificios para Estableci- 
mientos Disciplinarios Militares. 

“Orden Ministerial núm.97/1993, 
de 30 de septiembre, por la que se 
aprueban las instrucciones de régi- 
men interior de los Establecimientos 
Disciplinarios Militares”. Contempla 
los deberes y derechos de los milita- 
res arrestados que cumplen sanción 
por falta grave y, además, prevé la 
existencia de un conjunto de activida- 
des de formación, deportivas y ocio 
que requieren unas instalaciones es- 
pecificas y de uso exclusivo. 

“Ley Orgánica 8/1998, de 2 de di- 
ciembre, de régimen disciplinario de 
las Fuerzas Armadas”. Dictamina que 
será en Establecimientos Disciplina- 
rios Militares, donde se llevará a ca- 
bo el ingreso de los militares para el 
cumplimiento de los arrestos impues- 
tos por falta grave. 

“Resolución núm. 24/2000, de 7 de 
febrero, del secretario de Estado de 
Defensa, por la que se aprueba la Ins- 
trucción sobre composición y dimen- 
sionamientos de los Establecimientos 
Disciplinarios Militares”. En ella se si- 
gue un criterio racional en cuanto a la 
disminución del coste de la implanta- 
ción, utilización y entretenimiento de 
las nuevas instalaciones, destacando la 
conveniencia de concentrar el mayor 
número de plazas posibles en cada Es- 
tablecimiento y, por ello, su utilización 
conjunta por los tres ejércitos. 

“Orden Ministerial núm.73/2005, 
de 11 de mayo, por la que se determ1- 
na la implantación territorial y la uti- 
lización conjunta de los Estableci- 
mientos Disciplinarios Militares 
(E.D.M.s1), donde podrán ser ingre- 
sados los militares para cumplir los 
arrestos impuestos por falta grave”. 
En su anexo se relacionan, en su 
apartado uno los E.D.Ms. peninsula- 
res y en su apartado dos, los extrape- 
ninsulares. 
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“Resolución 175/2005, de 10 de no- 
viembre, por la que se modifica el 
anexo de lo O.M. 73/2005, de 11 de 
mayo”, en el sentido siguiente: “El 
Establecimiento Disciplinario Militar 
Norte perteneciente al Ejército del Ai- 
re, se adhiere al Aeródromo Militar 
de León, en lugar de a la Academia 
General Básica de Suboficiales, León. 


RELACIÓN DE 
ESTABLECIMIENTOS 
DISCIPLINARIOS MILITARES 
(E.D.M.S) 


PENINSULARES 

E.D.M. Norte (EA: Aeródromo M1- 
litar de León) 

E.D.M. Centro (ET: Base de San 
Pedro, Colmenar Viejo, Madrid). 

E.D.M. Sur (Armada: Arsenal de la 
Carraca, Cadiz) 


EXTRAPENINSULARES 

E.D.M. Ceuta ET/Acuartelamiento. 
Pardo de Santallana. E.D.M.Melilla 
ET/Acuartelamiento Santiago. E.D.M. 
Canarias: Las Palmas /ET/BASE ge- 
neral Alemán Ramírez. 

Las Palmas/AR/El Arsenal. Las 
Palmas/EA/Grupo Del CCG. Teneri- 
fe/ET/Acuartelamiento la Cuesta. 


ESTABLECIMIENTO 
DISCIPLINARIO MILITAR 
NORTE (A.M. LEÓN) 


Es el asignado al Ejército del Aire y 
como los demás, de utilización conjun- 
ta por los tres ejércitos, aunque todo el 








REGIMEN INTERIOR 





DEL E.D.M. NORTE. HORARIOS 


DÍAS LABORABLES 





07:00 Diana. 

07:45 Desayuno. 

08:35 Revista de alojamiento. 

09:00 Reconocimiento médico. 

10:00 Actividades culturales y conferencias. 

11:30 Llegada de visitas eee 
Actividades deportivas. 

13:30 Fin actividades. Salida de visitas. 

14:00 18" Turno de comida (MPTM). 

14:40 22 Turno de comida (oficiales y subs). 

16:45 Actividades de ocio y deportivas. 

Llegada de visitas. 

Fin de actividades. Salida de visitas. 

Regreso a los módulos. 

20:15 18 Turno de cena (MPTM). 

21:00 22 Turno de cena [oficiales y subs). 

23:00 Silencio. 


18:45 


SÁBADOS, DOMINGOS Y FESTIVOS 

08:00 Diana. 

08:45 Desayuno. 

09:35 Revista de alojamiento. 

10:00 llegada de visitas, actividades de ocio 
ps e Reconocimiento médico. 

13:00 Fin actividades. Salida de visitas. 

14:00 18" Turno de comida (MPTM). 

14:40 22 Turno de comida (oficiales y subs). 

16:00 Llegada de visitas. 

19:00 Salida de visitas. Regreso a los 
módulos. 

20:15 18" Turno de cena (MPTM). 

21:00 22 Turno de cena (oficiales y subs). 

23:00 Silencio. 








personal destinado en plantilla pertene- 
ce en su totalidad al Ejército del Aire. 
El destinado en los Establecimientos 
de la Armada y el Ejército de Tierra, 
es del ejército correspondiente. 

Según la “Instrucción núm. 
22/2006, de 2 de febrero, del jefe de 
Estado Mayor del Ejército del Aire”, 








se establece que dependa como unl- 
dad independiente del Mando Aéreo 
General. 

Desde el punto de vista funcional, 
se estructura de acuerdo a los si- 
guientes sectores: 

Sector de mando y administración; 
Sector de comunicaciones; Sector de 
alojamientos; Sector de actividades. 
Sector de servicio 

Estos sectores están agrupados en 
tres edificios: 

Edificio de Mando y Administración, 
consta de: vestíbulo central y sala de 
espera de visitas, aseos (femeninos y 
masculinos), cuatro salas de visitas 
(una de ellas doble), dos salas de co- 
municaciones para instructores y ase- 
sores, una sala de control de ident1f1- 
cación, una sala para archivo y custo- 
dia de efectos retenidos a los internos, 
cuatro despachos (Jefe, Oficial de 
Guardia, Secretaría y Expedientes). 
Edificio de Actividades, compuesto 
de: vestíbulo, biblioteca, gimnasio, 
puesto de control, sala para reconoc1- 
miento médico, aseos (femeninos y 
masculinos), aula polivalente (confe- 
rencias, proyecciones, etc...), sala de 
calderas, control de cuadro eléctrico 
y sistema contra incendios, zona ex- 
terior con pista polideportiva, cancha 
de baloncesto y pista reducida, de 
aplicación militar. 

Edificio de Alojamientos, dotado de: 

— Tres módulos para MPTM (mas- 
culinos) de cuatro habitaciones cada 
uno y capacidad para tres personas 
por habitación, lo que proporciona 
una ocupación de treinta y seis perso- 
nas. Cada módulo posee sus aseos y 
“office” correspondiente. Una sala de 
estar y televisión común. 

— Un módulo para MPTM (femeni- 
no) de dos habitaciones y capacidad 
para tres personas por habitación, 
permitiendo una ocupación de seis 
personas, además dispone de aseos, 
“office” y sala de estar y televisión. 

— Tres módulos para oficiales y su- 
boficiales, de cuatro habitaciones indi- 
viduales cada uno, con aseo en su 1n- 
terior, lo que permite una ocupación 
de doce personas, vestíbulo y sala de 
estar y televisión por módulo. 

— Un comedor con una capacidad 
para cincuenta y seis personas. 

— Una oficina multiuso, con puesto 
de control para recogida y devolución 
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de ropa, tablón de 
anuncios y buzón pa- 
ra depositar la corres- 
pondencia. 


DERECHOS DE 
LOS INTERNOS 


— Los internos go- 
zarán de todos los 
derechos reconocidos 
en la Constitución y 
en la legislación vi- 
gente, con las limita- 
ciones que se deduz- 
can de la legislación 
militar y con excep- 
ción de aquellos que 
resulten afectados 
por la resolución san- 
cionadora. Se respetará su personali- 
dad e intimidad personal, el derecho 
a comunicarse con sus familiares y 
con el asesor en el Expediente, y a 
elevar peticiones, formular quejas e 
interponer recursos. 

— Tener comunicación durante su 
permanencia en el Establecimiento, 
oral y escrita, con sus familiares, de- 
fensores o asesores, Instructores de 
sus Procedimientos o amistades. 

— Recibir libros u otras publicacio- 
nes, ropa u otros artículos que no es- 
tén expresamente prohibidos. 














— Ejercer actividades deportivas, re- 
creativas o educativas que se autori- 
cen dentro de los horarios previstos. 


DEBERES DE LOS INTERNOS 


Con carácter ineludible, los inter- 
nos están sujetos a: 

— Lo dispuesto en el ordenamiento 
jurídico militar y especialmente a lo 
establecido en las Reales Ordenanzas 
para las Fuerzas Armadas y en las Le- 
yes Penales y Disciplinarias Militares. 

— Las Órdenes de los Mandos Mili- 








tares del Estableci- 
miento, quienes ten- 
drán la competencia 
sancionadora estable- 
cida en la Normativa 
Disciplinaria Militar. 

— El cumplimento 
estricto del horario es- 
tablecido. 

— El buen uso y res- 
peto del material de- 
positado en sus aloja- 
mientos. 

— El mantenimiento 
del alojamiento y de- 
más dependencias del 
Establecimiento en 
perfecto estado de 
limpieza e higiene. 





INGRESO 


De acuerdo con lo dispuesto en el 
apartado 5 de la O.M. núm. 97/1993: 

— El ingreso de personal arrestado 
se efectuará en virtud de la resolu- 
ción sancionadora. Á estos efectos el 
Instructor remitirá, al Jefe del 
E.D.M., certificación duplicada de la 
resolución sancionadora, así como de 
la liquidación de la sanción impuesta 
con expresión del día inicial, para el 
cómputo del tiempo de privación de 
libertad, el abono de la privación o 
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restricción de libertad sufrida y el día 
final del arresto. 

— Uno de los ejemplares de la reso- 
lución quedará en el E.D.M., como 
justificante de ingreso, devolviendo 
el otro al Instructor con el “recibí” y 
firma del Jefe del E.D.M. 

— Se procederá a su inscripción en 
el libro de registro, a la apertura de su 
expediente personal, donde constarán 
los datos personales y militares más 
relevantes y los relacionados con la 
falta cometida, sanción impuesta y vi- 
cisitudes más importantes durante su 
cumplimiento, se le asignará módulo 
y lugar en la sección que le corres- 
ponda, entregándole copia de la O.M. 
núm. 97/1993 y de las Normas de Ré- 
gimen Interior del Establecimiento. 

— Los internos no podrán estar en 
posesión de objetos que se conside- 
ren peligrosos para la convivencia o 
para la seguridad del establecimiento, 
o que por su naturaleza sean contra- 
rios a los fines del E.D.M. Los mis- 
mos, serán intervenidos y guardados 
en lugar seguro, previa entrega del 
correspondiente resguardo, o entrega- 
dos a personas autorizadas por el in- 
terno para recibirlos. 

— Los internos tendrán derecho a 
comunicar inmediatamente a su fami- 
lia y asesor en el expediente su ingre- 
so en el Establecimiento. 

— En el periodo de tiempo más breve 
posible se realizará al arrestado un re- 
conocimiento médico por parte de los 
servicios sanitarios del A.M. de León. 


PUESTA EN LIBERTAD 


De acuerdo con lo dispuesto en el 
apartado 7 de la O.M. núm. 97/1993: 

— Los internos serán puestos en li- 
bertad por el jefe del establecimiento 
tan pronto quede extinguida la sanción 
por el transcurso del tiempo de dura- 
ción de la misma, sin que el tiempo de 
arresto, en caso de concurrencia de 
sanciones, pueda exceder de cuatro 
meses; en este último caso, el jefe de 
establecimiento comunicará la puesta 
en libertad a la autoridad o autoridades 
que hubieren acordado la imposición 
de las últimas sanciones que no hubie- 
ren llegado a cumplirse por esta razón. 

— Al ser puesto en libertad, se le en- 
tregarán los efectos que hubiera dejado 
en depósito en el momento de su ingre- 
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so en el establecimiento, así como los 
intervenidos susceptibles de devolu- 
ción, orden escrita de incorporación al 
destino y una certificación del tiempo 
de permanencia en el establecimiento. 

— El jefe del establecimiento cursa- 
rá, a la autoridad sancionadora y a la 
jefatura de la unidad de destino del 
arrestado, comunicación de la extin- 
ción del arresto, puesta en libertad y 
orden de incorporación dada al arres- 
tado, acompañando a dicha comuni- 
cación otro ejemplar de la certifica- 
ción entregada al sancionado. 

— En los supuestos de suspensión de 
la ejecución de la privación de libertad 
se pondrá en libertad al arrestado, con 
las condiciones y prevenciones antes 
reseñadas, tan pronto se tenga conocl- 
miento de aquel extremo, comunican- 
do todo ello a la autoridad que acordó 
la suspensión, a la autoridad sanciona- 
dora, instructor del expediente y jefe 
de la unidad de destino del arrestado. 

— Los internos preventivos a que se 
refiere el artículo 55 de la Ley de Ré- 
gimen Disciplinario serán puestos en 
libertad una vez transcurrido el plazo 
del arresto preventivo impuesto y, 
como máximo, cuando haya transcu- 
rrido un mes desde que se decretó su 
arresto preventivo, salvo que durante 
dicho tiempo hubiera recaído la reso- 
lución correspondiente comunicándo- 
se, en todo caso, su puesta en libertad 
a la autoridad sancionadora. 


ATENCIONES A LOS INTERNOS 


ASISTENCIA SANITARIA 

— Será prestada por el Servicio de 
Sanidad del Aeródromo Militar de 
León, que reconocerá a los internos a 
su ingreso en el establecimiento. 

— Comunicará el historial médico 
de cada interno al suboficial de admi- 
nistración del establecimiento, para 
que éste mantenga actualizados los 
expedientes personales. 

— Mantendrá informado al jefe del 
establecimiento de los diagnósticos que 
emita y requieran atenciones que no 
puedan ser prestadas dentro del mismo. 

— Sólo por prescripción facultativa 
se podrán autorizar consultas médi- 
cas fuera del Aeródromo Militar de 
León, adoptando en tal caso las debi- 
das medidas de seguridad. 

— Si el servicio médico considera 





necesario el ingreso de un interno en 
un centro hospitalario, el jefe del 
E.D.M. lo autorizará y dará cuenta 
del mismo a GJIMAGEN, así como a 
la autoridad que impuso la sanción. 
En todo caso se adoptarán las debidas 
medidas de seguridad. 


ASISTENCIA RELIGIOSA 

— A los internos se les facilitará, en 
la medida de lo posible, la asistencia 
religiosa por parte del capellán del 
Aeródromo Militar de León. Los no 
católicos podrán ser atendidos por un 
ministro de su propio culto mediante 
autorización del jefe del estableci- 
miento disciplinario. 

— Los domingos y días de precepto 


podrán asistir a la misa en la Capilla 
del Aeródromo Militar de León. 


OTROS SERVICIOS 

Servicio de lavandería, biblioteca, 
información, publicaciones, televi- 
sión, juegos y pasatiempos, comidas, 
tiempo libre, cartería. 


PROHIBICIONES A LOS 
INTERNOS 


Salvo autorización expresa del jefe 
del establecimiento, queda prohibido: 

— El consumo o la tenencia de alcohol 
o de artículos que puedan contenerlo. 

— La tenencia de alimentos que pre- 
cisen ser cocinados para su consumo. 








— El resto queda autorizado, siem- 
pre que se mantengan las condiciones 
higiénicas necesarias. 

— La tenencia de objetos que, tras ser 
examinados por el suboficial de guar- 
dia interior a su recepción, exija man1- 
pulación que implique riesgo o deterioro. 

— La tenencia de útiles de aseos 
cortantes o punzantes, fuera del hora- 
rio de aseo personal. 

— La tenencia de objetos que se 
consideren peligrosos para la convi- 
vencia o seguridad del establecimien- 
to O que, por su naturaleza, sean con- 
trarios a los fines del mismo. 

— La tenencia de medicamentos o 
sustancias psicotrópicas que perjudi- 
quen la salud. 


ll 
DS os 
PR 
i 


. ET 
; ) 
» 


VESTUARIO 





Los internos utilizarán la uniformi- 
dad correspondiente a su Ejército y 
Cuerpo. 


AUTORIZACIONES 
EXTRAORDINARIAS DE 
SALIDAS 


Según lo dispuesto en el apartado 
20 de la O.M. núm.97/1993, se ten- 
drá en cuenta que: 

— En la concesión de esta autoriza- 
ción, el jefe del establecimiento fijará 
su duración ajustada a las causas y 
circunstancias que la motivan, sin 
que pueda exceder de 72 horas Mi 
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XXIV Campeonato mundial de vuelo acrobático 


ÁNGEL NEGRÓN PEzzI 
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| Ejército del Aire fue el anfi- 
trión del XXIV campeonato del 
mundo de acrobacia aérea que se 
celebró en la sede del Ala 78, la Base 
Aérea de Armilla entre los días 24 de 
junio y 7 de julio de 2007. 

Once equipos de otras tantas nacio- 
nes, más un piloto independiente, acu- 
dieron a la competición organizada por 
la Comisión Internacional de Acroba- 
cia Aérea (ICVA) a su vez dependien- 
te de la Federación Aeronáutica Inter- 
nacional, y su delegación en España, la 

Real Federación Aeronáuti- 

ca española y el Real Ae- 
roclub de España. 

Llama 








la atención el hecho de que, de los 
cuatro últimos campeonatos del mun- 
do, tres se han llevado a cabo en Es- 
paña: Burgos Villafría 2001 y 2005 y 
2007 en Armilla. 

Las razones para esta cuestión iné- 
dita en la historia de la acrobacia aé- 
rea son varias pero se pueden reducir 
a una sola: la voluntad de la corres- 
pondiente federación nacional para 
organizarlo, ya que ésto no es una ta- 
rea fácil, ni cómoda ni económica- 
mente equilibrada. Pero aquí estamos 
nosotros para asumir riesgos cuando 
otros países en principio se ofrecen 
para luego retirarse, puesto que prin- 
cipalmente la proyección en los me- 
dios de comunicación de un acontec1- 
miento aeronáutico deportivo 
es prácticamente 
nulo y para 


IA ETT 
(SU-26). 


qué decir concretamente en España, y 
s1 no hay publicidad, no hay patroci- 
nadores y sin éstos no hay soporte fi- 
nanciero. Pero a pesar de todo, en Es- 
paña casi siempre se han conseguido, 
tanto institucionales como privados 
que con sus aportaciones hacen posi- 
ble el evento. 

El equipo español llegó con bastan- 
te antelación al resto de los equipos 
que lo hicieron con el tiempo justo 
para realizar los entrenamientos ofi- 
ciales. 

Siempre sucede que el arranque de 
la competición resulta enormemente 
complicada por los muchos factores 
que intervienen en ello, siendo el me- 
teorológico el más importante. En es- 
te caso hubo problemas con el viento 
que cambiaba de dirección e intens1- 
dad de manera que obligaba al cam- 
bio de situación de los jueces (of1- 


cialmente dos horas de interrupción); 
el viento justo en el límite o fuera de 
él; también los globos sondas, con 
problemas de puesta en marcha del 
equipo de telemetría, etc. De este 
modo, la primera prueba, la Q (QUE- 
BEC) no se completaría hasta tres dí- 
as después. Esta prueba, no puntuable 
para la clasificación, tiene por objeto 
verificar oficialmente que cada piloto 
participante tiene la capacitación su- 
ficiente para volar con seguridad el 
resto de las pruebas. Esto puede para- 
cer una obviedad puesto que los pilo- 
tos han de ser de categoría ilimitada 
pero el reglamento en cuanto al tema 
de seguridad en vuelo es, como no 
puede ser de esta manera, enorme- 
mente estricto. 

A su vez, en esta prueba cuya tabla 
de figuras es conocida por los pilotos 
con bastante antelación y el orden de 
salida es por sorteo, de acuerdo con 
la puntuación obtenida sirve para es- 
tablecer el Orden de salida de la 
prueba siguiente, la libre 
pero en orden inverso a la 


a 


ende 





Cl CCación O 


do sale en último lugar y 
viceversa. En esta oca- 
sión además, se introdujo 
otra novedad en el orden 
de salida: la clasificación 
mencionada se divide en 
tres grupos incluyendo 
en el tercer grupo a los 
diecisiete pilotos con 
puntuaciones más bajas, 
en el segundo a las in- 
termedias y en el prime- 







ro a las diecisiete restantes con ma- 
yor puntuación, estableciéndose el 
orden de salida definitivo por sorteo 
dentro de cada grupo, siendo las del 
grupo tres las primeras en salir. La 
razón de ser de esta norma pretende 
que los jueces no sepan qué piloto es 
el que está volando ya que la tenden- 
cia de éstos es favorecer a los gran- 
des en detrimento de los demás, par- 
ticularmente en el caso de los menos 
conocidos. 

ST embargo hay que,tener en 
cuenta que un mismo avión puede ser 
utilizado por varios miembros de un 
mismo equipo y hay quien puede lle- 
var años volando el mismo avión con 
el mismo esquema de pintura. En fin, 
bienvenida sea esta innovación si con 
ella se refuerza la objetividad de los 
jueces. Este procedimiento para el or- 
den de salida se repite en las pruebas 
siguientes. 

Después de la “Q” 
guientes es la ] 
vuela una 





. en el catálogo Aresti' 
acuerdo con sus propias po 
sibilidades. Lógicamente 
esta tabla ha sido bien en- 
trenada por cada piloto. 
Esta prueba junto con 

las dos desconocidas 

son las que una vez 
sumadas las tres 
puntuaciones 
obtenidas 

dan lu- 


TOS 


El Ejército del Aire ofreció 
una imagen renovada. 










resbale de 


gar a la clasificación final. Para las 
desconocidas, cada nación, por sor- 
teo, propone una figura. La CIVA 
posteriormente compone la tabla ofi- 
cial añadiendo algunas figuras senci- 
llas para entrelazar las propuestas de 
manera que resulte una tabla cohe- 
rente en su conjunto. 

En la primera desconocida, la pro- 
puesta española fue con diferencia la 
más complicada de todas, entrando 
invertido a 45“, ascenso vertical con 
tres cuartos de tonel rápido a la dere- 
cha seguido de tres cuartos de loo- 
ping con tonel de ocho tiempos en la 
parte alta y tonel de cuatro tiempos 
en la línea de salida, siempre en in- 
vertido, con un valor de 59 K”s cuan- 
do la media de entre las once pro- 
puestas era de 35, un total de 385 K 
(sin contar las de la CIVA). La éxtre- 
ma dificultad de esta figura hizosuna 
notable limpia entre los partici- 
pantes reflejada en la enor- 
me cosecha de ceros ob- 
2nida. Nos hizo re- 




















propuso un 


cola des- 
de in- 
ver- 


PAISES PARTICIPANTES 
Y PILOTOS 













Ml España 
E Inglaterra 
MN Francia 
E Italia 





tido que supuso en la práctica la eli- 
minación de la mitad de los concur- 
santes que en aquel entonces no dis- 
ponían de monturas específicamente 
diseñadas y construidas para acroba- 
cia de alta competición tales como 
las Stampe IVb, Great Lakes, Cosmic 
Wind, etc. 

Hay una cuarta prueba que se rige 
por un reglamento distinto al de las 
anteriores, es la “cuatro minutos li- 
bre” o FREESTIYELE. Se vuela como 
final de fiesta. Participan, en teoría, 
los veinte primeros clasificados en la 
general puesto que de hecho no es 
así, COMO Veremos más oli 


rara 


sica 5 mayoría.deassfiguras sor 
led incluidas en a) LSSI ye en 


un espacio de cuatro mi . El yenzs, 
Y 
cedof es ca n del mundo de A 
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enorme prestigio. 
Como queda dich 
los vuelos ex 
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pezaron el 25 y el 28 se completó la 
Q. Participa el equipo español inte- 
erado por Ramón Alonso, Castor 
Fantoba, Juan Velarde, Anselmo Gó- 
mez, Juan Socias, Sergio Plá y Jorge 
Macias en su primer mundial. Yago 
Alonso quedó en puertas pero realizó 
un espléndido trabajo como piloto de 
calentamiento volando para los jue- 
ces los límites de la caja y tablas 
con errores intencionados— varias 
veces al día. Como entrenador y au- 
téntico motor del equipo Vitas Lape- 
na (Lituania 1958-2008) ejerciendo 
de tal desde 1990. 

lasificación de la Q coloca a 
CAStor Fantoba en primer lugar, se- 
guido del francés Renaud Ecalle; el 
23.Juan Velarde, 27 Anselmo 
Gómezs34 Juan Socias, 
37 Ramón Alonso 


ecialidadayatie ne "un*trofeorde "que siendo 


uno de 


La emperatriz 
Kapanina. 


los favoritos, un resbale de cola al la- 
do contrario del que tenía que ser, fue 
la causa. Jorge Macías 45 y Sergio 
Pla 46. 

Dentro de los quince primeros, 
además del español Fantoba, primero 
de la lista hay cuatro franceses, seis 
rusos, tres americanos. Excepto el es- 
pañol, lo demás es más o menos lo 
esperado y dentro de lo que han sido 
las mundiales anteriores. 

En la libre, que gana Ecalle, 2” Ma- 
surel ambos de Francia; la Kapanina 
3* y Ramón Alonso, repuesto de su 
fallido resbale de cola, 4”. 

Entre los quince primeros hay dos 
 españo- 


L 


a * 














les más Fantoba 13 y Velarde 15; 
cuatro franceses, cinco rusos, dos 1n- 
gleses y un americano. 

Hay que destacar la actuación fran- 
cesa, sobresaliente individual y por 
equipos y en cuanto a los españoles 
ya aparece Velarde en el primer gru- 
po. No está nada mal. 

Los resultados de esta segunda 
prueba puntuable ya claramente 
apuntan a la posibilidad de que puede 
haber campeón español. Ramón 
Alonso encabeza la puntuación se- 
guido de Ecalle, Mamistor (campeón 
2001) y Fantoba. La Kapanina (cam- 
peona femenina unas cuantas veces, 
del mundo, Europa, Rusia...) es quin- 
ta. Velarde aparece el 18, después de 
que por el video se le diera la razón 
por una reclamación que puso contra 
el jurado que le penalizó con un cero 
precisamente en la figura propuesta 
por España y entre los quince prime- 
ros hay tres franceses, cinco rusos, 
dos ingleses y novedad, tres america- 
nos. En individual los dos primeros 
Alonso y Ecalle centran la atención 
del respetable, ya que la diferencia 
entre ellos es inferior a 40 puntos. 

Esta diferencia entre el primer y 
cuarto clasificado deja claro que a tan 





España 
Francia 


1.— Ramón Alonso 
2 — Renaud Ecaille 





3.— Mikhail Mamistov 
A .— Svetlana Kapanina 
4.— Cástor Fantoba 


Rusia 
Rusia 
España 





6.— Olivier Masurel 
7.— Michael Rac 


Francia 


Francia 


8.— Kathel Boulanger 


Estados Unidos 





9 .— Mark Jeffries 
10.- Gerald Cooper 


15.- Juan Velarde España 


Gran Bretaña 
Gran Bretaña 


EXTRA 3005 
CAP 232 
SU-26 





España 
España 
España 


23.— Anselmo Gámez 
35.- Juan Socias 
38.- Sergio Pla 


SU-26 
SU-26 
VELOX 








40.- Jorge Macías España STAUDACHER 
(hasta 50 clasificados) 





alto nivel el más mínimo fallo supone 
caerse del cartel y así se verá en la úl- 
tima prueba, la segunda desconocida. 

Estamos en el sábado 30, cuando 
se termina la primera desconocida. 
Al final de la jornada el Real Aero 
Club de Granada ofrece a los equipos 
e invitados una magnífica paella y 
exhibición de corte de jamón. 

Al día siguiente, domingo, normal- 
mente se tenía que haber volado la 
segunda desconocida y posteriormen- 
te la Freestyle, pero primero se voló 





ésta, a primera hora y luego el festi- 
val aéreo incluyendo F-18, Eurofigh- 
ter, Patrulla Aspa... y para el lunes vi- 
sita turística. Pues bien, el hecho de 
volar la Freestyle antes de conocer el 
resultado final no fue precisamente 
bien recibido por los equipos donde 
hubo sonoras protestas especialmente 
por alguno de los equipos veteranos, 
pero así estaba en el programa y con 
el visto bueno de la CIVA. 

La Freestyle la gana el americano 
Zach Heffley con una elegantísima y 





RAMÓN ALONSO PARDO, 
campeón del mundo 2007 


—Empezó su carrera aeronáutica con el ala delta, formando parte 
del equipo campeón de España en 1979 y 1980. 

—Si también por entonces hacía mis pinitos con el paracaidismo, 
allá por el 81 y 82 saltando desde un globo y cosas así. 

—¿Cuándo empezaste a pensar en la acrobacia aérea? 

—+Fue cuando estaba en la ENA de Salamanca, donde conocí a las 





que eran entonces miembros del equipo nacional y empecé con la 
Búcker y con la Pitts. Ingresé en Iberia en 1984 y participé en la com- 
pra de una Pitts S2A. Me tomé tan en serio el entrenamiento que lo 
hice en menos de dos años el doble de horas que tenía cuando la com- 
pramos. 

—¿Cuándo empezaste la cosa acrobática internacional? 

—En 1986 fuí seleccionado como miembro del ENVA (Equipo 
Nacional de Vuelo Acrobático) para participar en el XII! campeonato del 
mundo en South Gerney (Inglaterra), que no llegó a celebrarse. 

—En aquella ocasión aún volabais con la ZLIN 7-50, ¿cuándo te 
pasaste a la cuadra Sukhoi? 

—Antes de Inglaterra todavía seguía alternando con el paracaidis- 
mo, y quedando Campeón de España. La experiencia de Inglaterra y ya 
metido en la acrobacia decidió concentrarme en ella, y si era posible 
con mi propio avión, ya que las Z-50 pertenecían a Aviación Civil y 
sólo nos las dejaban tres meses para entrenar antes de los campeona- 
tos. La ocasión partió de una invitación que nos hicieron nuestros 
colegas rusos para visitar y volar el SU-26 en su sede acrobática en 
Yesentuki, al este del Mar Negro. Allí inicié mi contacto con las Sukhol 
y en el 90 consigo comprar el primer avión de este tipo que salió de la 
entonces Unión Soviética, el que hacía el número 17 de la producción. 
A partir de aquí empieza mi participación en copas de prestigio interna- 
cional como el master de Sudráfrica, Breiling, etc. siendo campeón de 
España. 

—Hubo bastantes años que estuviste sólo tras desaparecer los clu- 
bes acrobáticas con los que antes habías volado. ¿Fue por esta época 
cuando empezaste a entrenar con Vitas Lapena? 

—A Vitas lo contraté en 1990 como entrenador. Siendo de naciona- 
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bellísima tabla, volando en Sukho1 
26. Ramón Alonso segundo y Ecalle, 
tercero. La Kapanina cuarta y Fanto- 
ba quinto, seguido de Juan Velarde, 
así hasta dieciseís pilotos que volaron 
en esta ocasión contravertida prueba. 

Por fin se vuela la segunda desco- 
nocida y los resultados para el equipo 
español son magníficos: Ramón 
Alonso ocupa el primer puesto, se- 
guido por Mamistov y Ecalle; cuarta 
la Kapanina seguida de Cástor Fanto- 
ba, a pesar de una penalización por 
realizar un tonel positivo y en hori- 
zontal al lado contrario del oficial. 
Muy probablemente si no hubiese si- 
do por este error tan absolutamente 
nimio el equipo español podría haber 
ganado el mundial por equipos ya 
que Juan Velarde se clasificó duodé- 
cimo. 

En esta prueba final dentro de los 
quince primeros hay tres españoles, 
cuatro rusos, dos ingleses, tres ameri- 
canos y dos franceses. 

Sumados los puntos de las tres 
pruebas el campeonato lo gana Ra- 
món Alonso, seguido por Ecalle y 
Mamistov. La Kapanina cuarta segui- 
da por Cástor Fantoba en quinto lu- 
gar y Velarde el quince. 








Por equipos, primero Francia, se- 
gundo España y tercero Rusia, cosa 
desacostumbrada hasta el momento. 

Como resumen de este campeonato 
podemos enorgullecernos de tener un 
equipo nacional entre los tres grandes 
del mundo que en Armilla ha dejado 
constancia de su categoría ganando al 
equipo ruso, lo que hace unos años 
era impensable. El considerable es- 
fuerzo en todos los sentidos, la dedi- 
cación a lo largo de años, entrenando 





Este equipo 
marca el 
principio 
(español) con 
el trofeo 
na Aresti: de 
= izquierda a 
derecha: 
Anselmo 
Gámez, Jorge 
Macias, Vitas 
a Lapena, 
' Ramón 
Alonso, Juan 
2 Socias, Yago 
2 Alonso, Juan 
Velarde. 

. Agachados 
- Cástor 
 Fantoba y 
¡ Raúl Magem, 
mecánico del 
equipo. 








siempre que hubiese un respiro en el 
trabajo cotidiano ha sido absoluta- 
mente fundamental para llegar a este 
resultado de primer orden mundial. 
Un importante papel en este triunfo 
por justicia hay que adjudicárselo al 
Ejército del Aire por la generosa y 
espléndida hospitalidad del Ala 78 y 
de toda la Base Aérea de Armilla, 
que en boca del presidente del jurado 
y de la CIVA, Mike Hever, “este ha 
sido el mejor campeonato de la FAT”. 





lidad lituana había sido campeón de la Unión Soviética. Si yo quería 
ser algo en acrobacia necesitaba alguien de su prestigio y conocimien- 
tos para conseguirlo, utilizando un método de entrenamiento que él 
había perfeccionado. Con el tiempo se convertiría en entrenador y 
seleccionar del Equipo Nacional y de todos los pilotos acrobáticos que 
deseaban entrar en las competiciones. 

—-e todas las participaciones en las pruebas de la FAI, obviamente 
la más importante ha sido la del año 2007 en Armilla, donde quedaste 
campeón del mundo, pero ¿cuándo pudiste pensar que podías conse- 
guirlo algún día? 

—£n el 99 quedé campeón de Europa ¡y con un cero en una de las 
desconocidas! En el 2001, en el mundial de Burgos cometí un error 
con el cronómetro, que me mandó a la cola de la clasificación. Aquel 
error me dislocó psíquicamente de tal manera que ya no dí pié con 
bola. Aún así, quedé tercero en los cuatro minutos. Me desquité el año 
siguiente en el europeo, en el cual gané todas las pruebas. Este fue el 
momento. 

—-¿Cuál ha sido el peor momento en el aire? 

—Sin duda alguna en el 97, en el XXX campeonato de la FA], en 
Turquía, dentro del invento aquel de los primeros omegas aéreos. En 
un tonel rápido a la vertical bajando y a unos 200 m. de altura el motor 
se paró en seco. La pista estaba a dos kms. de la caja y debajo un 
terreno de rocas y piedras. Elegí una autopista y cuando estaba, diga- 
mos en final, ví un cable justo delante del morro. Lo pasé con un tirón 
e inmediatamente aguantando para que no rotara el avión en pérdida dí 
contra la autopista planchando el tren y rompiendo la hélice, pero yo 
ileso. Empezó a arder el avión y después de casi lincharme, algún con- 
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ductor me prestó un extintor que no tenía carga, pero en un segundo 
conseguí atajar el fuego. 

Fue el último vuelo de aquella competición porque los otros pilotos 
se negaron a volar en semejantes condiciones. 

—En Armilla, este último campeonato también tuviste mala suerte 
en la primera prueba, cuando un resbale de cola le salió al lado contra- 
rio y ello nos hizo recordar lo de Burgos en 2001, entonces cronóme- 
tro. En esta ocasión evidentemente tu reacción no fue la misma porque 
terminaste ganando la competición. ¿Cómo te las arreglaste? 

—Muy sencillo... pasé la noche entera tragando sapos y después 
buscando la manera por la que en los vuelos siguientes, que sí pun- 
tuaban, mi objetivo no podía ser otro que concentrarme en el vuelo, 
olvidándome de los jueces y de todo lo que no fuera el vuelo. La cosa 
no fue fácil, pero funcionó. He llegado a la conclusión de que el peor 
enemigo de un piloto en competición no es el viento, ni el calor, ni la 
altura del campo ni los jueces... Es uno mismo el que hay que vencer 
con concentración e ideas claras de que es lo que hay que hacer y 
como hacerlo lo mejor posible. 

—-¿Qué piensas hacer a partir de ahora? 

—£En cuanto a mi vida en tierra, digamos, es de lo más humilde; no 
presumir de nada y en el trabajo de mi campeonato ni hablo. En com- 
petición volaré para disfrutar y me concentraré en los cuatro minutos 
libre y ayudar a quien quiera. 

Angelito, para terminar no quiero dejar dejar sin mencionar a Raúl 
Magan que cuida mi avión hace muchos años formamos equipo y que 
sin su dedicación y maestría yo no hubiese llegado a donde estoy 
ahora en acrobacía. 
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El camino del 








DAviD CORRAL HERNÁNDEZ 


alto contenido en óxidos de hierro, 
proporciona el característico color ro- 
jo de la superficie. Al igual que nues- 
tro planeta tiene casquetes polares, 
nubes en su atmósfera, estaciones, 
una sólida superficie rocosa y otros 
rasgos físicos reconocibles. Sin em- 
bargo las peculiares características de 
Marte varían 
ampliamente con 
respecto a lo que 
conocemos tan 
bien, nuestro 
propio planeta. 
La gravedad en 
Marte es de ape- 
mastel SS por 
ciento de la Tie- 
rra. Su atmósfe- 
ra, con una tenue 
presión superfi- 
cial inferior a 9 
milibares 


esde 1965, cuando se tomó la 

primera foto detallada de Marte, 

decenas de misiones enviadas al 
Planeta Rojo han mostrado que nues- 
tro vecino es un mundo más cercano a 
la Tierra de lo que se suponía, aunque 
lo suficientemente diferente como pa- 
ra convertirse en uno de los grandes 
desafíos de la 
Humanidad. En 
estas décadas de 
exploración cerca 
del 50% de las 
misiones han ter- 
minado en fraca- 
so, pero ahora, 
cuando nunca an- 
tes hubo tantos 
ingenios huma- 
nos trabajando a 
la vez en Marte, 
la Phoenix de la 
NASA marca otro 
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compuesta prin- 
cipalmente por 
gases irrespirables como Dióxido de 
Carbono (953%), Nitrógeno (2,7%), 
Argón (1,6%) y Oxígeno (0,2%), 
además de otros gases en menor can- 


tidad. Sin embargo es lo bastante 
no de la guerra, Marte es el planeta 
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coso, frío y aparentemente estéril tie- 
ne las montañas más grandes del Sis- 
tema Solar, como el Monte Olimpo, 
de 24 kilómetros de altura, y cañones 
como el Valles Marineris, con sus 
2.700 Km. de longitud, una anchura 
de hasta 500 Km. y una profundidad 
de entre 2 y 7 Km. Una buena prueba 
de un pasado en el que supuestamen- 
te los volcanes explotaban con furia, 
los meteoros horadaron profundos 


























cráteres y desbordantes torrentes de 
agua inundaron su suelo hasta que el 
agua se evaporó o se escondió bajo 
su superficie. 


de los astrónomos Tycho Brahe 
hannes 0 0] as. Wi ni 













rard Kuiper son determinantes en el 
conocimiento de Marte y para com- 
prender la atracción que este planeta 
ha tenido siempre para el ser humano 
y sus ansias de conocimiento. Pero 
no fue hasta comienzos de los sesen- 
ta, en plena Guerra Fría y con la Ca- 
rrera Espacial inmersa en el duelo 
por llevar a los primeros hombres a 
la Luna, cuando partieron las prime- 
ras misiones hacia Marte. El honor 


nik, aunque no tuvieron un gran de- 
but. Sus sucesoras, las misio- 
nes Mars y Zond, sí que 
lograron mejores resul- 
tados pero, al igual 
que sucedió en la ca- 
rrera por la Luna, 
fueron rápidamente 
eclipsadas por las 
naves de la NASA. 
El Programa Mariner 
abrió las puertas a los WN 
vehículos exploradores e 
Viking 1 y Viking 2, cu- 
yas fotografías envia- 
das desde las planicies 
de Chryse y Uto- 
pía resultan im- 
pactantes todavía 
en nuestros días. 
Estas dos misio- 
nes realizaron expe- 
rimentos para detectar vl- 
da en la superficie marcia- 
na pero sus resultados 
fueron más polémicos que con- 
cluyentes. En los noventa, cuan- 
do entre orbitadores y módulos 
de aterrizaje ya se había logra- 
do fotografiar toda su superfi- 
cie, la NASA decide retomar 
el difícil camino hacia Mar- 
te. En 1992 la misión Mars 
Observer pierde contacto 
en el momento de en- 
trar en Órbita, un fraca- 
so similar al sufrido por 
la misión rusa Mars 96 
cuatro años más tarde o tal como su- 
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cediera en 1988 con la misión sovié- 
tico-europea Fobos, con el británico 
Beagle 2 en 2003 o con la primera 
sonda orbital japonesa al 
planeta, Nozomi, tras so- 
brevolar Marte en 
AMS Sen O 
cuando la NASA lo- 
gra uno de sus ma- 
yores éxitos con la 
llegada de la Mars 
Pathfinder al Aris 
Valley junto al vehí- 
culo de exploración 
Sojourner. Este mismo 
año también llega a Marte 
la Mars Global Surveyor. Dos 
años después, en 1999, el revés de la 
moneda. Se pierde a la Mars Climate 
Orbiter, por el uso de unidades de 
medición anglosajonas en lugar de 
unidades métricas decimales, y a la 
Mars Polar Lander cuando iniciaba la 
maniobra de descenso hacia la super- 
ficie del planeta. La Mars Odyssey, 
en 2001, logró cartografiar la distri- 
bución y concentración de elementos 
químicos y minerales en la superficie 
y descubrió la existencia de hielo. En 
2003 llegan sin incidentes la Mars 
Express de la ESA y los rovers Spirit 
y Opportunity de la NASA, cuyas in- 
fatigables exploraciones de la superf1- 
cie y mediciones atmosféricas han po- 
dido reafirmar la teoría de la existen- 
cla pasada de agua en Marte. A ellos, 
y en plena actividad, se han sumado 
las misiones estadounidenses Mars 
Recomnaissance Orbiter, lanzada en 
2005, y la Phoenix, recién llegada al 
Polo Norte de Marte. 
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permanezcar “dotmidas” * durante mi- 
llones de años en ambiente fríos, se- 
cos y en vacío a la espera de poder 
despertar en condiciones ambientales 
mucho más favorables. Aunque las 
misiones enviadas hasta hoy para in- 
vestigar bajo"el suelo de Marte no tie- 
nen capacidad para perforar: hasta una . - 
profundidad-Sticiente € como para en- 
contrar células vivas; decenas de me- 
tros según algunos especialistas, los 
datos aportados poralos: diferentes ro- 
vers y landers-o: las miles de ¡ Imáge- | 
nes tomadas desde diversas” órbitas. 
muestran depósitos de hielo y zonas” 
donde el agua pudo congelarse hace 
-millonés de años para después quedar | 
- Cubierta por una capa de polvo o Ce af 
| mizas . Dado que el agua líquida ES UÓ ud 
É 2 requisito para todos los organismos : ( bitables dado que la 
en la Tierra, las pruebas de agua-se. | sal evita el crecimiento microbiano. 
han considerado como un requisito A 

básico para la existencia de ambien- a y NE 

tes habitables en Marte. Por tanto, las UN AS ) LEAMADO 































no todas las aguas de 











cuenta cuestiones:como la calidad. 
frente a la abundancia o los límites” 
definidos por la temperatura, la aci- | 1 
dez y la salinidad, ya que el agua” da Phoenix hasta llegar al final de su 
puede ser un requisito para la vida en viaje, Marte, donde ha sido la prime- 
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09 ES y 679 millones de kiló- 
metros ha tenido que recorrer la son- 
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-=10 meses y 679 millones de kilómetros ha tenido : 
que recorrer la sonda Phoenix hasta llegar al final / 
2 2 de su viaje, Marte e 
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ra nave que logra el descenso contro- 
lado en una de sus regiones polares, 
en el “Valle Verde”, un lugar situado 
en una latitud mucho más alta que la 
de cualquier otro explorador enviado 
con anterioridad desde la Tie- 

rra. Los siete últimos minu- 

tos del viaje fueron los más 

duros y complejos de esta mi- 
sión. Después de ingresar en la at- 
mósfera a una velocidad cercana a 
los 5,7 kilómetros por segundo, la 
cápsula, de 400 kilos y valorada en 
unos 285 millones de euros, inició en 
el más completo y dramático silencio 
radiofónico una serie de maniobras 
para asegurar un amartizaje sin incl- 
dentes. Se liberó del escudo protec- 
tor, soltó un paracaídas (imágenes 
captadas desde órbita por la cámara 
HiRISE del Mars Reconnaissance 
Orbiter), usó propulsores para contra- 
rrestar la gravedad y amortiguar la 
toma y, finalmente, se posó indemne 
con sus tres patas para alivio de los 
controladores del JPL (Jet Propulsion 
Laboratory) de la NASA. 15 minutos 
después, el tiempo que tarda la señal 
en cubrir los 275 millones de kilóme- 
tros que nos separan, comenzaron a 
llegar los primeros datos. Phoenix es- 
taba “OK”, desplegaba sus paneles 
solares y abría los ojos mostrando su 
propia estructura y el lugar de llega- 
da, una superficie plana, seca y rojiza 
limitada por líneas rectas en forma de 
polígono. Durante los tres meses de 
su vida útil, como mínimo, la Phoe- 
nix recogerá y examinará muestras de 
las rocas cercanas y del permatfrost 
marciano (un 70% de hielo y un 30% 
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de tierra) en busca de formas micros- 
cópicas de vida y analizará la compo- 
sición y textura del terreno por si las 
muestras del ciclo de deshielo contie- 
nen compuestos de carbono o nitró- 


Phoenix es la primera 
nave que logra un descen- 
so controlado en una de 
las regiones polares del 
Planeta Rojo 








geno, entre otros elementos básicos 
en la formación de vida, aunque no 
lleva instrumentos capaces de detec- 
tar organismos vivos. El programa 
científico, un esfuerzo conjunto entre 
universidades de los Estados Unidos, 
Canadá, Suiza, Dinamarca y Alema- 
nia, también tiene como objetivo ca- 
racterizar el pasado y el presente del 
clima marciano para conocer cómo 
los vientos, el agua y las temperatu- 
ras han influido en la geología de 
IET MN 
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PHOENIX TRABAJANDO 
EN EL AMANECER MARCIANO. 





sus predecesores, como los tenaces 
Sojouner, Spirit, y Opportunity, esta 
nave fabricada por Lockheed Martin 
no se desplaza, por lo que su entorno 
laboral se limita al alcance de un bra- 
zo articulado de más de 2,35 metros 
de largo, un ingenio similar a una pe- 
queña excavadora capaz de hacer 
IN IAS 
en los instrumentos de análisis situa- 
dos en la propia sonda. Los principa- 
les son el MECA (Microscopy, Elec- 
trochemistry, and Conductivity 


al Oxígeno y dióxido de carbono di- 


sueltos y la presencia de ciertos mi- 
nerales, y el TEGA (Thermal and 
Evolved Gas Analyzer), un espectró- 
metro de masas que analizará mues- 
tras del suelo para determinar con 
gran precisión su composición quími- 
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que paz AE obser- 
var en 12 bandas diferen- 
tes de frecuencia desde el vi- 
sible hasta el infrarrojo cerca- 
no. Europa apoya a esta misión 
desde el Centro Europeo de Opera- 
ciones Espaciales en Darmstadt 
(Alemania), donde se reciben los da- 
tos rebotados a través del sistema de 
comunicaciones MELACOM de la 
Mars Express. España tiene también 
un papel importante en las operacio- 
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País 
URSS 
URSS 
URSS 
URSS 
URSS 
URSS 
EE.UU. 
EE.UU. 
URSS 


MISIÓN 
E Marsnik 1 
E Marsnik 2 
E Sputnik 22 
Mars 1 
E Sputnik 24 
E Zond 1964A 
E Mariner 3 
E Mariner 4 
E Zond 2 
E Mariner 6 
E Mariner 7 
mM Mars 1969 A URSS 
m Mars 1969B URSS 
E Mariner 8 EEUU 
E Cosmos 419 URSS 
E Mariner 9 EE0U): 
Mars 2 URSS 
E Mars 3 URSS 
E Mars 4 URSS 
Mars 5 URSS 
E Mars 6 URSS 
mM Mars 7 URSS 
Mm Viking 1 EE.UU. 
m Viking 2 EE.UU. 
m Phobos 1 URSS 
m Phobos 2 URSS 
m Mars Observer 
E Mars Global Surveyor 
m Mars 96 
m Mars Pathfinder 
E Nozomi 
E Mars Climate Orbiter 
E Mars Polar Lander 
m Mars Odyssey 
E Mars Express Orbiter 
E Beagle 2 
E Spirit 
E Opportuni 
El Rosetta 
E Mars Reconnaissance Orbiter 
m Phoenix 


EE.UU. 
Rusia 


Japón 

EEUU! 
EEUU! 
EE.UU. 
Unión Europea 
Reino Unido 


ERIL! 
e 0/6, 


nes con la antena de espacio profun- 
do de la ESA situada en Cebreros, 
(Ávila), y por la Estación Espacial 
de Robledo, Madrid, donde Marte es 
un viejo conocido. Además Phoenix 
lleva en su estructura un DVD que 
contiene, entre otros, una colección 
de literatura sobre Marte, incfuyen- 
do la obra de H. G. Wells “La guerra 
de los mundos”, “Crónicas Marcia- 
nas” de Ray Bradbury o “Marte ver- 
de” de Kim Stanley Robinson, la 
histórica transmisión de radio de Or- 
son Welles y los mapas realizados 
por Percival Lowell sobre los cana- 
les de Marte. También contiene 
mensajes dirigidos a los futuros ex- 
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CRONOLOGÍA MISIONES A MARTE 


OBJETIVO 
Vuelo cercano 
Vuelo cercano 
Vuelo cercano 
Vuelo cercano 
Lander 
Vuelo cercano 
Vuelo cercano 
Vuelo cercano 
Vuelo cercano 
Vuelo cercano 
Vuelo cercano 
Orbitador 
Orbitador 
Orbitador 
Orbitador 
Orbitador 
Orbitador/Rover 
Orbitador/Rover 
Orbitador 
Orbitador 
Lander 
Lander 
Orbitador/Lander 
Orbitador/Lander 
Orbitador/Lander 
Orbitador/2 Landers 
Orbitador 
Orbitador 
Orbitador/Landers 
Lander/Rover 
Orbitador 
Orbitador 
3 Landers 
Orbitador 
Orbitador 
Lander 
Rover 
Rover 
Vuelo cercano 
Orbitador 


Lander 


LANZAMIENTO 
1960 
1960 
1962 
102 
1962 
1964 
1964 
1964 
1964 
1969 
1969 
1969 
1969 
1971 
1971 
1971 
1971 
1971 
173 
15738 
973 
1373 
1975 
1973 
1988 
1988 
1992 
1996 
1996 
1996 
1998 
1998 
1999 
2001 
2003 
2004 
2003 
Z00S 
2004 
2005 
2007 


ploradores y colonizadores de Marte 
CIO II OR 
Clarke y un cuarto de millón de 
nombres de personas recopilados 
por la Sociedad Planetaria. 





RESULTADO 
Falla lanzamiento 
Falla lanzamiento 
Destruida lanzamiento 
Recopiló poca información 
Perdida durante el vuelo 
Falla lanzamiento 
Falla lanzamiento 
Exito 
Se perdió contacto 
Exito 
Exito 
Falla lanzamiento 
Falla lanzamiento 
Falla lanzamiento 
Falla lanzamiento 
Exito 
Exito 
Exito 
No entró en órbita. Realizó vuelo cercano 
Exito parcial 
Exito parcial, se perdió contacto al aterrizar 
La sonda que aterrizaría no contactó 
Exito 
Exito 
Se perdió contacto 
Exito parcial 
Se perdió contacto 
Exito 
Falla en lanzamiento 
Exito 
Nunca entró en órbita 
Perdido 
Se perdió contacto a su llegada 
Exito 
Exito 
Se cree que se estrelló 
Exito 
Exito 
Exito 
Exito 
Exito 





FUTURO CON COLOR 
MARCIANO 


Las voces son cada vez más, como 
cada vez son más los llamamientos, 
para la cooperación mundial en la ex- 
ploración de Marte. Estados Unidos 
lidera en estos momentos cualquier 
intento y cuenta con un contundente 
programa de exploración, con los 
medios financieros y con las capaci- 
dades científicas y técnicas, pero Eu- 
ropa, Rusia y China van a la zaga y 
no muy atrás. En los próximos años 
veremos partir misiones científicas 
O 
humano pueda dejar su primera hue- 
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lla en Marte hay que asegurar que el 
viaje de ida y vuelta se complete con 
plena seguridad y que la superviven- 
cia en el Planeta Rojo es factible. En 
enero de 2004 el presidente de Esta- 
dos Unidos, George W. Bush, anun- 
ció un ambicioso programa de explo- 
ración y colonización espacial llama- 
do “Nuevos Horizontes” por el que 
los astronautas de la NASA deben re- 
gresar a la Luna a partir de la próxi- 
ma década y en una fecha todavía 1n- 
determinada a Marte, un destino de 
30 meses de duración y con un precio 
estimado entre los 20.000 millones y 
los 450.000 millones de dólares para 
una misión tripulada “mínima”. En 
este largo camino la próxima misión 





estadounidense destinada a la explo- 
ración de Marte es la Mars Science 
Laboratory (MSL), un rover científi- 
co dos veces más largo y tres veces 
más pesado que Spirit y Opportunity 
que será lanzado en 2009. Su tarea 
primordial será la recogida de mues- 
tras de rocas marcianas y su análisis 
en busca de compuestos orgánicos, 
para lo que cuenta entre sus instru- 
mentos con equipos fabricados por la 
industria española. Para la segunda 
década de este siglo la NASA planea 
enviar orbitadores científicos, rovers, 











módulos de amartizaje, laboratorios 
astrobiológicos y la primera misión 
con retorno de muestras de rocas y 
suelo marcianos hacia la tierra. La 
NASA propone también la creación 
de una nueva línea de pequeñas mi- 


Europa apoya a esta 
misión en la que España 
tiene también un papel 
importante en 
las operaciones 
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¡NAS IAN TONE 


siones de exploración seleccionadas 
entre las propuestas de la comunidad 
científica que podría incluir vehícu- 
los como pequeños aeroplanos o glo- 
bos. La ESA es el único vecino te- 
rrestre de la NASA en Marte. Su pró- 
ximo objetivo es la misión ExoMars, 
un rover científico de exploración 
con ventana de lanzamiento en 2013. 
Varios años después se enviará otra 
nave para obtener muestras de suelo 
y rocas marcianas y traerlas de regre- 
so a la Tierra para que sean estudia- 
das minuciosamente, la “Mars Sam- 
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30 meses de duración y 
un precio entre 20.000 y 
450.000 millones de dólares 
son las cifras estimadas 
para una misión tripulada 
“mínima?” 


ple Return”. A través de su programa 
Aurora la ESA se esfuerza por en- 
contrar la manera de enviar seres hu- 
manos en misiones de larga duración 
y estaría dispuesta, mediante coope- 
ración con otros países, a participar 
en la primera expedición tripulada al 
Planeta Rojo. Rusia, que también está 
inmersa en estas pruebas de resisten- 
cia, no tiene en la actualidad un pro- 
grama articulado para la exploración 
de Marte ya que no lo contemplaba 
su Programa Espacial Federal para 
2006-2015, aunque Roskomos asegu- 
ra que en su agenda figura como ob- 
jetivo destacado las misiones tripula- 
das a Marte a partir del periodo 2030- 
2035. Hasta entonces son muchos los 
problemas técnicos y médicos a re- 
solver, como los daños a la muscula- 
tura, a los tejidos óseos y al sistema 
inmune que padecen los seres huma- 
nos sometidos a largas ausencias de 
gravedad, un campo en el que los ru- 
sos son especialistas (el record de 
permanencia en el espacio lo tiene 
con 438 días a bordo de la estación 
espacial MIR el cosmonauta ruso y 
Premio Príncipe de Asturias de Coo- 
peración Internacional Valeri Polya- 
kov). Pese a todo Rusia tiene previs- 
to el lanzamiento de la misión Pho- 
bos Grunt en 2009 para que aterrice 
en Phobos, una de las dos lunas de 
VEN NT El 
Tierra con muestras de su suelo. Es- 
te proyecto podría abrir el camino de 
la cooperación, pues China pondría 
los fondos necesarios y Rusia su lar- 
ga experiencia espacial y su enorme 
potencial aeroespacial. De lograrse 
la Phobos Grunt estará acompañada 
por el satélite chino Yinghuo-1, una 
unidad de 100 kilogramos de masa 
que orbitará Marte para estudios 10- 
nosféricos. Quizá en los años ven1- 
deros estos ejemplos de cooperación 
acaben suponiendo otro pequeño pa- 
so para el hombre y un nuevo gran 
salto para la Humanidad Mm 


634 ¡INICIO ION OA IO AO 


635 





Premios «Revista de Aeronáutica y Astronáutica» 
de Fotografía 2008. 
Con el patrocinio de INDRA 


Revista de Aeronáutica y Astronáutica convoca su 
concurso fotográfico para el presente año 2008. 


Bases del concurso: 


l.- Se concederán premios por un total de 7.000 
euros, distribuidas de la siguiente forma: 

— Un premio a la “mejor colección” de 12 fotografí- 
as, dotado con 2.000 euros. 

— Un premio a la “mejor fotografía”, dotado con 
1.200 euros. 

— Un premio a la fotografía sobre “mejor avión en 
vuelo”, dotado con 900 euros. 

— Un premio a la fotografía que capte la mejor es- 
cena de “interés Humano”, dotado con 900 euros. 

— Cuatro accésit de 500 euros cada uno. 

El fallo del jurado se anunciará en la Revista de Ae- 
ronáutica y Astronáutica correspondiente al mes de 


abril del año 2009. 


2.— Al concurso deberán presentarse fotografías en 
diapositivas o en formato digital, en color, originales, de 
tema aeronáutico, valorándose especialmente las desa- 
rrolladas verticalmente para su posible utilización como 
portada de Revista de Aeronáutica y Astronáutica. 

Las colecciones estarán compuestas por un mínimo 
de 12 y un máximo de 15 fotografías, numeradas se- 
cuencialmente (01 a 12 ó 15) y seguido del título, si 
se le quiere dar, y, preferentemente, con alguna rela- 
ción entre ellas (por el tema, aeronave, acción, ejerci- 
cio, exhibición, etc.). 

3.— Los trabajos se remitirán en sobre cerrado al Di- 
rector de Revista de Aeronáutica y Astronáutica, calle 
de la Princesa número 88 bis bajo, 28008 Madrid, 
consignándose en el mismo “Para el Concurso de Fo- 
tografías”. 


indra 


Las diapositivas, en el marco, llevarán escrito de forma vi- 
sible el lema o seudónimo y numeración correlativa, y en 
papel aparte, los títulos de lo que representan, no figurando 
en ellas ningún dato que pudiera identificar al concursante. 

Las fotografías en formato digital estarán grabadas 
en CD, en formato JPG, con una resolución de 300 
ppp y un tamaño aproximado de DIN-A4. No se con- 
siderarán aquellas fotografías cuyo tamaño sea infe- 
rior a 2.000 por 3.000 pixeles. 

Los CD llevarán escrito de forma visible el lema o 
seudónimo y los archivos de las fotografías su nume- 
ración correlativa y, en papel aparte, los títulos de lo 
que representan, no figurando en ellas ningún dato 
que pudiera identificar al concursante. 

También se incluirá otro sobre cerrado con el lema 
o seudónimo, dentro del cual irá una cuartilla en la 
que figure de nuevo el lema o seudónimo y el nombre 
y dirección del autor. 


4.— Todos los trabajos presentados al concurso pa- 
sarán a ser propiedad de Revista de Aeronáutica y 
Astronáutica y aquéllos que no resultasen premiados, 
pero que aparecieran publicados ilustrando algún ar- 
tículo, serán retribuidos a los autores de acuerdo con 
las tarifas vigentes en esta publicación. 


5.- Si las fotografías no reuniesen, a juicio del jura- 
do, las condiciones técnico-artísticas o el valor históri- 
co como para ser premiadas, el concurso podrá ser 
declarado desierto total o parcialmente. 


6.— El plazo improrrogable de admisión, terminará 


el 31 de diciembre de 2008. 


7.— El Jurado que examinará y juzgará los trabajos 
presentados al concurso estará formado por personal 
de la Redacción de la publicación e INDRA, y presidido 
por el Director de Revista de Aeronáutica y Astronáuti- 
ca, con el asesoramiento de un técnico en fotografía. 
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MIGUEL ÁNGEL SÁEz NIEVAS 
Comandante de Aviación 
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Durante la Primera Guerra Mundial, el Escuadrón de 
Caza n* 11 de Manfred von Richthofen decoró los cielos de Europa cóh las 

llamativas pinturas de sus triplanos. Era una excelente manera de distingúlirse del 
enemigo al entablar batalla: combates aéreos donde decenas de aviones luchában por 
derribar a su adversario y sobrevivir para contarlo. También era, cómo nó una 

forma de infundir respeto al enemigo, al estilo de las rayas negras y amarillAk que ' 
identifican a las avispas y las hacen ser temidas por el resto ] 

de animales. 


Los mecánicos del Rafale 
bloquearon los canards en esta 
posición, para poder contemplar 
los motivos navideños de sus 
superficies. 


REVISTASDE AER 


Parte trasera 
l llegar al suelo, donde por desgra- ¿y fuselaje del 


cia los cazas suelen ser vulnerables, C14-64, 
los aviones se ocultaban bajo tien- decorada con 
das de campaña levantadas en campos o los 
de vuelo improvisados a lo largo del tonos de gris. 
frente, técnica de camuflaje que valió al 
“Jasta 11” del Barón Rojo el sobrenom- 
bre de el “Circo Volante”. 
El color y las marcas de las aerona- 
ves fueron los primeros y más senc1- 
llos métodos de identificación 
amigo-enemigo, un detalle más 
al que había que prestar espe- 
cial atención. Buen ejemplo de 
ello fueron las grandes cru- 
kh ces de San Andrés que los 
aviones de la Aviación Na- 
l cional empezaron a utili- 
zar para evitar los fre- 
cuentes fratricidios de los 
primeros meses de nues- 
tra Guerra Civil; o las lla- 
mativas ilustraciones 
pintadas en diferen- 
tes partes del 
muscle de Mos 
aviones durante la 
Segunda Guerra Mun- 
dial, conocidas en su acep- 
ción inglesa como “Nose Art” 
(y que tenían tanto o más de ex- 
hibicionismo que de función identi- 
ficativa). 
Pero el advenimiento de la aviación de 
combate moderna irrumpió en todos los aspec- 
tos de la construcción de aeronaves como un elefan- 





El tigre del empenaje 
vertical de este C15 del Ala 
15 parece un poco más 
enfadado que de costumbre. 







te en una cacharrería, sustituyendo 
glamour por tecnicismo y chicas en 
bikini y dientes de tigre por esquemas 
de pintura de baja visibilidad. Los 
apodos y refranes escritos sobre el fu- 
selaje dejaron paso a sesudas numera- 
ciones seriadas en las que cada cifra 
tenía un significado, sólo descifrable 
gracias a gruesos manuales y órdenes 


Una toma más 
próxima del tigre del Super 
Etendard. 


técnicas, a su vez también numerados 
y estandarizados. 

Los “buenos viejos tiempos” hace 
tiempo que terminaron. Todavía 
queda, sin embargo, algún oasis en 
medio de este desierto de “gris su- 
perioridad aérea”, y no es otro que 
la nota de color que todos los años 
ponen los Escuadrones Tigre en su 
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Mi-24 Hind del 231 
Escuadrón de la 
Fuerza Aérea checa. 
Un helicóptero 
impresionante sin 
necesidad de lucir un 
tigre en el costado. 


A-7E del 335 Escuadrón de la F.A. de 
Grecia. Uno de los aviones con más solera 
de este Arctic Tiger. 




















Los Tornado alemanes tienen 
una larga tradición dentro de 
la NATO Tiger Association. 
Este Tornado ECR del 321 
Escuadrón sólo acudió para el 

fin de semana, pero se dejó 
notar . 


El 31 Escuadrón belga, con 
“F=TO MEU" Eos colores del 
tigre y la nieve del ártico. 






El tigre, desde luego, de A 


Tel respeto de los 4 cañones de 
12,7 mm del morro. IA id 
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Los tigres del 
Egeo tienen este 
aspecto vistos 
más de cerca. 





reunión habitual, el “Tiger Meet”. 
Desde hace más de tres décadas, 


gre en su emblema y son miem- 
bros del Club, sin distinción 
de tipo de aeronave o misión 
a la que se dediquen. Basta 
Ab con que sean capaces de le- 
vantarse del suelo y sirvan 
para combatir. 

La Asociación ha tenido que ir- 
se adaptando también a los nuevos 












la Asociación de Escuadro- 
nes Tigre de la OTAN 
organiza puntualmen- 
te un encuentro de 
todas las Unida- A = 
des que lu- g Ñ 


P, 
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cen un ti- d 
y. 
— . 





Los F-16 del 192 Escuadrón trajeron 
desde Turquía algunos de los tigres más coloridos del 
ejercicio de este año. 
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tiempos. Junto al programa social tí- 
pico de estas reuniones, las citas 1n- 
cluyen ahora el desarrollo de algunos 
de los ejercicios aéreos más comple- 
tos y atractivos del calendario inter- 
nacional, por motivos tales como la 
variedad y calidad de los escuadrones 
participantes; la cantidad de medios 
encartados; los sistemas de segul- 
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miento, briefing y debriefing de mi- 
sión que se utilizan para explotar los 
resultados; o los escenarios que se di- 
señan, normalmente dentro del ámbi- 
to de las misiones reales en curso. 
Todo ello pudo verse en el ARC- 
TIC TIGER 07, la última reunión de 
Escuadrones Tigre de la OTAN que 
tuvo lugar en el mes de sep- 
tiembre en la Base Aérea de 
Oerland, Noruega. Hasta 
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allí volaron los dos representantes de 
nuestro Ejército del Aire, el 142 Es- 
cuadrón del Ala 14, con una larga 
tradición dentro del Tiger Meet y or- 
ganizador del mismo en dos ocasio- 
nes; y el Ala 15, que merced a su es- 
píritu y a su buen hacer pasará este 
año a integrar la lista de miembros 
permanentes de la 
Asociación. 
No es la in- 


A SR A 
UNWWWW| recurrente en las 
decoraciones del Arctic 
Tiger. El tiempo sin 
embargo, fue excelente 
durante casi todo el 
ejercicio, con días de 
auténtica primavera 
mediterránea. 
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tención de este artículo glosar las bon- 
dades operativas del Ejercicio Tigre de 
este año. De ello ya habrá tiempo en el 
informe correspondiente. Más bien se 
trata de echar un vistazo a las artísticas 
decoraciones con que nos han obse- 
quiado los escuadrones participantes 
en un Tiger Meet 07 tan colorido 
como de costumbre. Diseños 
quizá más originales que en 
otras Ocasiones y tan va- 
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Los Rafale del ECOS .330 
Escuadrón venían preparados 
para la nieve. Esta vez no hizo 

acto de presencia. 


Empenaje vertical del F—18 suizo 
(Escuadrón n* 11): una auténtica 
obra de arte. Miembros de la NATO 
Tiger Association aún a pesar de no 
pertenecer a la OTAN, los suizos del 
Staffel 11 son unos de los más 
conspicuos representantes del 

“espíritu tigre”. r 
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La tripulación deun PUMA — 
del 231 Escuadrón inglés erva 
divertida cómo los periodi | 
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El Mirage 2000C del 
C01.012 Escuadrón, 
o de los más 
- Itamativos de la 
exposición. 
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nes con que solemos toparnos, espe- 
cialmente presupuestarias. Por eso es 
de agradecer y valorar el esfuerzo 
que ha supuesto para nuestras dos 
unidades acudir a esta cita con tan 
elegantes aerodinos. 

Del resto dan fe las instantáneas 
que aparecen en este artículo. Ciertos 
escuadrones no han escatimado me- 
dios ni imaginación a la hora de de- 
corar sus máquinas: Suizos, turcos, 
griegos, los Hind checos o los Torna- 
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do alemanes destacan sobre el 
resto..Otros, recién llegados o | 
a punto de partir hacia desti- 
nos de combate en Afganistán 
o Irak, no han podido modifi-' 
car sus esquemas de pintura porX 
razones que resultan más que ob-=. 
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vias. Todos sin embargo, han com 
partido el mismo espíritu a lo largo 
de este ejercicio. 


Quizá sea esa MM faceta más carac- 
terística de esta AÑociación de Tigres 
de la OTAN: su éSpíritu. Como reza 
su lema “Hard tofMe Humble”., es di- 
fícil ser humildéfcuando se es un 
buen profesional Y se operan algunas 
de las más compl Jas máquinas de 
combate de la Aliáhza. Sin embargo, 
no se ve otra cosa E e humildad en la 
zona de ejercicio Mlonde comparten 
su vida tripulacion8s y mecánicos de 
todos los escuadróhes. La humildad 


a) 
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de quien de pega en un mono- 
- motor construido, hace más de 
130 años, en. un país y un es- 


«mite de las condiciones mete- 
F orológicas, para llevar a cabo 
na misión de Interdicción Aé- 


e ncccabie. O de quien es capaz 
- de coordinar y dirigir sin despeinarse 
una misión de más de cuarenta avio- 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Julio-Agosto 2008 


o re o a , 


¡pacio aéreo extraño y en el lí-- 


















nes, haciendo que le sigan tripulacio- 
nes curtidas en mil batallas. 

Ha sido un honor compartir esta se- 
mana de ejercicio con los tigres de la 
OTAN y, especialmente, con los ti- 
gres españoles. Sus capacidades téc- 
nicas, la profesionalidad de sus tripu- 
laciones, su forma de entender el en- 
trenamiento y, sobre todo, su espíritu, 
aseguran el dominio del aire presente 
y futuro a las fuerzas aéreas de la 
Alianza. * 




















E piloto moderno, 


ALBERTO RODRÍGUEZ GONZÁLEZ 
Capitán de Aviación 


¡TINA TOY NS 
DEL E-2959. 





loto traicionado 





EL PRESENTE ENSAYO PRETENDE CREAR UN CLIMA DE CONFIANZA Y RESPETO 
EN LA ACCIÓN ACTUAL DE LA SEGURIDAD DE VUELO. PARTIMOS DE LA EVOLUCIÓN 
DE LAS AERONAVES, CONTINUAMOS CON LA ADAPTACIÓN DEL PILOTO AL MEDIO 
Y DE CÓMO TRAS ALCANZAR UN TECHO TECNOLÓGICO, LA PSICOLOGÍA HA HECHO 
ACTO DE PRESENCIA PARA ESTUDIAR EL SINFÍN DE EFECTOS QUE LA AERONAÚTICA 
CONTIENE EN SU MODUS OPERANDI. Y LLEGADOS A NUESTROS DÍAS, LA SEGURIDAD 

DE VUELO SE ENCUENTRA CON LA COMPLICADA MISIÓN DE HACER ENCAJAR 

TODO, MÁQUINAS, PILOTOS Y MEDIO AÉREO PARA CONSEGUIR A TRAVÉS 
DE SU ACTUACIÓN MINIMIZAR LOS RIESGOS DE LA AVIACIÓN, REDUCIR 
LOS ACCIDENTES, HACER NUESTRO DÍA A DÍA MÁS SEGURO. 








TODO HA CAMBIADO 


ertiginosa. Es la mejor palabra 
para describir la fabulosa ca- 
rrera aeronáutica. Vertiginosa, 
pero concienzuda. Hay un dato 
asombroso: algunas personas en los 
albores de su infancia pudieron es- 
cuchar comentarios acerca de los 
adelantos aéreos de unos tal herma- 
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Los PRIMEROS 
SIMULADORES 
DE VUELO. 


— cota] 


ENTRENANDO 
LAS FIGURAS EN 
TIERRA. 











nos Wright, con su Fl- 
yer, realizando los 
primeros vuelos de la 
historia, de apenas 
unos segundos. Y 
esas mismas personas, 
niños y niñas que dis- 
frutaron con esas in- 
creíbles historias de 
los inicios de la avia- 
ción, pudieron en su 
temprana vejez dejar- 
se impresionar con las 
palabras de Arms- 
trong por la televisión 
cuando ponía su pie, 
el primero del hom- 
bre, en la Luna. De 


mejorar todo lo que ro- 
dea a la aviación. Los 
más ambiciosos de los 
hombres han puesto en 
juego su dinero, mucho 
dinero, para avanzar en 
la carrera tecnológica. 
Los más soñadores de 
los hombres se han 


IS puesto a los mandos de 


las creaciones. 

No todos los pasos 
que se han dado en la 
aviación han sido fir- 
mes. Ha habido obs- 
táculos, ha habido 
problemas, ha habido 
accidentes. Pero nun- 





unos aparatos débiles, 
que se sostenían ape- 
nas segundos en el aire, se pasó en 
sólo unos años, ¡unos años!, en el 
mismo siglo, al dominio del cielo y 
el espacio; a poner el pie en la Luna. 

Y no sólo las máquinas han evolu- 
cionado, sino también los que las di- 
rigen. Los tripulantes de los inicios 


de los vuelos nada tienen que ver con 
los actuales. Ni su formación, ni su 
mentalidad, ni su seguridad... Las 
máquinas aladas han sido las que han 
marcado el tiempo de la evolución. 
Las más brillantes mentes de la histo- 
ria han puesto a prueba su ingenio para 








ca se paró, al contra- 
rio, como un niño con 
la ilusión de su juguete, el hombre 
ha inventado más y más, mejor y 
mejor, sin parar un sólo segundo en 
la carrera, y a toda velocidad. Pero 
la historia es la que, con sus acon- 
tecimientos, va ayudando al hom- 
bre a encontrar el camino... 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Julio-Agosto 2008 


647 











LA FATÍDICA 
CONDICIÓN HUMA- 
NA DEL PILOTO 





El mayor de los obs- 
táculos para el piloto 
no podría ser otro que 
el de ser un humano. 
Un hombre o mujer 
que en aeronáutica, por 
naturaleza, siempre ha 
sido ambicioso. Es in- 
comprensible la extra- 
ña atracción que ejerce 
la aviación sobre los 
hombres emprendedo- 
res. Y la historia lo ha 
demostrado: quizás lle- 
vado por la necesidad 
(no tanto), o por la am- 
bición y el orgullo 
(bastante más), el 
hombre siempre ha 
querido crear un apara- 
to más grande, más ve- 
loz, más estético, más 
autónomo, más pode- 
rOSO... 

El propio piloto ha 
estado constantemente 
traicionado por su con- 
dición humana. Ha ne- 
cesitado adaptarse a 
volar lo que hombres y 
mujeres ideaban, lo 
que sus semejantes inventaban, lo 
que sus similares construían. Y eso 
ha hecho que el piloto evolucione, 
que rápidamente se adapte a su nueva 
máquina, que la estudie, que la en- 
tienda y que la domine. Por eso los 
pilotos modernos no son como los de 
antes. Ni tampoco las 





TRANSPORTANDO E 
MiB=ssJE en el tiempo. Pero los 





go de la historia. Le ha ido poniendo 
obstáculos, le ha ido cambiando el 
medio. ¿Y hasta dónde hemos llega- 
do? Hemos conseguido llegar hasta 
dónde jamás habríamos soñado. De 
forma vertiginosa, como decíamos, el 
hombre ha sabido desarrollar todo lo 





que rodea a la avia- 
ción, ha sido un desa- 
rrollo tecnológica- 
mente casi perfecto. 
Y el piloto, sin tiem- 
po para afianzarse en 
un estilo, en una filo- 
sofía... se ha adapta- 
do a la evolución, ha 
dominado todo aque- 
llo que el hombre le 
ha cambiado, ha sido 
un jinete ejemplar. 
Posiblemente en los 
inicios de la aeronáuti- 
ca, los pilotos eran las 
extremidades de los 
aviones. Ahora no. 
Ahora el piloto es la 
cabeza. Sólo la cabeza. 
¿Son peores pilotos que 
antes? Es evidente que 
no. Lo que es cierto es 
que el piloto en la his- 
toria ha ido cambiando 
de forma tan veloz que 
los aviadores de esta 
década son diferentes a 
los de la anterior. Y las 
diferencias se agudizan 
según nos remontamos 


ma 


pilotos no son mejores, 
ni peores... son lo que 
les piden sus máquinas. 

El piloto actual es un gestor. Tiene 
más recursos que nunca en su cabina 
para gobernar su avión. Y hacerlo 
bien es difícil. Ya no usa tanto sus 
manos, ya no siente tanto al avión en 
el trasero, pero tiene otros medios pa- 
ra sentirlo, y con mayor precisión. El 
piloto de hoy en día ha 





aeronaves. El piloto 
siempre será lo que 
quiera la máquina. El 
avión será volado me- 
jor, por el piloto que 
mejor se adapte a él. 

Y deben ser cons- 
cientes de esto, los pi- 
lotos, si quieren ser 
buenos profesionales, 
ser verdaderos aviado- 
res dominadores de su 
máquina. Por eso deci- 
mos que el hombre ha 
traicionado constante- 
mente al piloto a lo lar- 








¡JANO MOA 


de esforzarse mucho en 
optimizar los medios a 
su alcance, no sudará 
por realizar una fina 
aproximación, pero sí 
que lo hará por dar las 
Órdenes correctas a su 
máquina para que reali- 
ce la mejor de las apro- 
ximaciones con absolu- 
ta seguridad. El avión 
vuela mejor que el pilo- 
to, ¡nos han traiciona- 
do!, pero siempre vola- 
rá exactamente como el 
piloto le ordene. 
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DE LA TECNOLOGÍA 
A LA PSICOLOGÍA 


En sus inicios, la calidad aeronáuti- 
ca, como parece lógico, fue muy pre- 
caria. Eran aparatos caseros, rudi- 
mentarios, que no se probaban antes 
de su puesta en servicio, y de mate- 
riales rara vez fabricados para el 
efecto. De hecho los archivos están 
llenos de contradicciones. Ni siquiera 
podemos asegurar que fueran los her- 
manos Wright los primeros en poner 
un avión en el aire. S1 investigamos 
en Internet, donde actualmente se en- 
cuentra la “verdad absoluta”, nos lle- 
namos de dudas en cuanto la verda- 
dera autoría de ese “primer vuelo”. 
Parece que Alberto Santos Dumont 
avanzaba deprisa, y fue justo después 
de que éste demostrara públicamente 
su logro, cuando los americanos 
aportaron pruebas de que le habían 
ganado la carrera. Todo era secreto, 
la gloria no quería ser compartida. ¿Y 
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ADUANA ION 


quién fue realmente el primero? Du- 
mont lo hizo en público, homologán- 
dolo y totalmente transparente. Los 
hermanos Wright en secreto (tan sólo 
hay pruebas de la famosa fotografía y 
un telegrama remitido a su padre 
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anunciando el éxito) y lo hicieron pú- 
blico cuando se percataron de que les 
habían robado el honor. La historia 
apunta con fuerza a los segundos... 
pero nunca sabremos la verdad... 

Lo cierto es que la aviación tiene 
un grave problema. Cualquier contra- 
tiempo, cualquier paso atrás, supone 
una catástrofe. Catástrofe en vidas 
humanas, catástrofe económica, y 
más aún, una catástrofe moral. Pro- 
voca la incertidumbre de los usua- 
rios, un impacto mediático y social 
que genera la falta de confianza en el 
medio aéreo, la desilusión por la ma- 
gia de la sustentación. Hay pocas ca- 
tástrofes que causen mayor pánico y 
tengan mayor incidencia que un accl- 
dente de un avión con pasajeros. El 
dominar un medio ajeno, tan lejano 
al entendimiento, el tener un proble- 
ma fatal que lleve al desastre desde 
una altitud impropia del hombre, pa- 
rece un castigo divino por el atrevi- 
miento. Pero con todo ello, llegados 
al punto en el que nos encontramos 
ahora, podemos asegurar que nunca 
en la historia, aquellos que vuelan 
han estado más seguros. 

Al principio, las medidas de segurl- 
dad eran secundarias. Había cosas 
más importantes. Pero con el desarro- 
llo fugaz de los aparatos llegaron las 
primeras víctimas. Y evidentemente, 
todos los factores del desarrollo aero- 
náutico deben ir de la mano. Unos se 
adelantan más que otros, pero en ge- 
neral, ninguno se descuelga. Y la si- 
niestralidad resultó ser un verdadero 
lastre. La vulnerabilidad del hombre 
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TODO. TIEMPO. 


en el avance tecnológico ha sido una 
tónica habitual. Y más aún en la avia- 
ción. Cada investigación (más o me- 
nos diligente) tras una catástrofe ge- 
neraba más preguntas que respuestas. 
Pero la carrera no se detuvo jamás. 
Los accidentes han alimentado per- 
manentemente el desarrollo de la 
aviación. Sin accidentes, por desgra- 
cia, el nivel tecnológico alcanzado no 
habría sido jamás el actual. Aún así, 
no podemos decir que las tragedias 
hayan sido frecuentes. Han sido esca- 
sos puntos negros en la gloriosa evo- 
lución de la industria aeronáutica. En 
los inicios los accidentes no aporta- 
ban demasiado. A principios del siglo 
XX, cuando los cielos tan sólo eran 
surcados por aeronaves militares y 
avionetas de pequeño tamaño, los si- 
niestros daban para sacar pocas con- 
clusiones. Los restos no nos decían 
mucho. Además, los tripulantes no 
solían sobrevivir, y eso era una gran 
tara para la investigación. Pero de to- 
do accidente se aprendía algo, y las 
causas fueron siendo cada vez más 
complejas. La tecnología abría nue- 
vos caminos en función de las neces1- 
dades. Los primeros accidentes por 
sobrepeso y fatiga de materiales hi- 
cieron pensar a las mentes. De la ma- 
dera y la tela se pasó a los preciosos 
aviones de metal cromados, unos 
aparatos tecnológicamente punteros y 
de una estética maravillosa. Era el fu- 
turo, y una industria en auge se desa- 








rrollaba en torno a ellos. Las compa- 
ñías ponían a disposición del pasajero 
sus flamantes aviones para surcar los 
cielos. Antes de 1930 se fundaron 
más de 5.000 compañías aéreas. Pa- 
rece asombroso. No somos capaces 
de pensar en algo tan mediático en 
nuestros días. Pero incluso con los 
planos de metal volar no dejaba de 
ser peligroso. Los instrumentos tam- 
poco eran olvidados por el progreso. 
Al principio los radiofaros eran lo 
máximo en navegación. Con un ra- 
diofaro y un mapa el avión podía des- 
pegar a donde fuera. Pero llegar era 
otra cosa. En determinadas condicio- 
nes una pequeña desviación provoca- 
ba desafortunados acontecimientos. 
Y así, la siniestralidad fue mostrando 
caminos alternativos. Se necesitaba 
más precisión. Cada tropiezo abría 
las puertas a un nuevo avance. 

Y de repente llegó la verdadera re- 
volución aeronáutica: el turborreactor 
y el diseño de las alas de alta veloci- 
dad. Fue el salto cualitativo más 
grande que ha dado jamás la avia- 
ción. Llego el “Comet”. Un avión pa- 
ra más de 30 pasajeros, que llegaba a 
casi 1.000 kilómetros de donde des- 
pegara. Un avión precioso, veloz, de 
metal... insuperable. Insuperable en 
siniestralidad. Una seguridad nefasta. 

Aquí tenemos un buen ejemplo de 
cómo la aviación ha progresado 
aprendiendo de los errores. El Comet 
era un avión muy parecido en su as- 
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pecto exterior a los aviones comer- 
ciales actuales, salvando las eviden- 
tes diferencias. En los primeros años 
de su operación, varios de ellos desa- 
parecieron de forma aparentemente 
espontánea, descomponiéndose en el 
alre, y dejando pocos restos para la 
investigación. Se determinó, des- 
pués de varias hipótesis que la causa 
era el colapso del fuselaje en vuelo 
debido a unas grietas generadas en 
el metal, en la zona de las ventan1- 
llas, cuya forma eran cuadrados per- 
fectos. A partir de entonces se dise- 
ñaron las ventanillas redondas, y no 
se volvió a perder un Comet de 
aquella forma. Pero hubo que perder 
muchas víctimas para darse cuenta 
de que el diseño cuadrado de las 
ventanillas era un error fatal. 
Muchos hitos en este campo han si- 
do claves para la mejor comprensión 
de los accidentes. Estudiar y conocer 
las causas de las tragedias aéreas ha 
sido siempre un modo fundamental 
de progresar. En ese sentido muchas 
han sido las acciones tomadas. Tras- 
cendental fue la creación y posterior 
evolución de las cajas negras, a me- 
nudo lo único intacto de las catástro- 
fes aéreas. Con esa información tan 
valiosa la investigación tiene mucho 
camino recorrido. Gobiernos y orga- 
nizaciones con recursos han invertido 
cantidades enormes de dinero en la 
investigación de accidentes. El De- 
partamento de Defensa americano in- 
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cluso se permite el lujo 
de provocar siniestros a 
tamaño real, accidentes 
verídicos para estudiar 
las fuerzas y reacciones 
del material en el mo- 
mento del impacto. 

Una causa muy co- 
mún en la siniestrali- 
dad aérea es la pérdida 
de control del avión de- 
rivada de algún proble- 
ma técnico. Los pilotos 
no están acostumbra- 
dos a manejar la aero- 
nave en condiciones 
críticas. Problemas de 
motores, hidráulicos, o 
de combustible podrían 
ocurrir y provocar una 
falta de controlabilidad 
básica para dominar el 
avión. Los simuladores 
entran a jugar en este 
campo. La creación y 





desarrollo de los simu- 

ladores ha sido otro escalón impor- 
tante en la carrera aeronáutica de la 
seguridad. Es una obligación para 
todos los pilotos entrenar situacio- 
nes de emergencia para poder fami- 
liarizarse con su máquina en situa- 
ciones críticas. De no existir los si- 
muladores de vuelo, cualquier 
tripulante en problemas tendría tan 
sólo una oportunidad en su vida pa- 
ra practicar el procedimiento de la 








Los NUEVO" IEMPOS. 








emergencia, y esa oportunidad sería 
en “la hora de la verdad”. Es poco 
sensato jugar a la lotería con este te- 
ma, pero es más que sabido que los 
condicionantes económicos muchas 
veces marcan las necesidades de un 
operador, una compañía, o una fuer- 
za aérea. Debe pensarse realmente 
en el coste que se produciría si se 
sufriera una terrible catástrofe aé- 
rea. Entonces sería tarde. 





A 
1 m 
el 





Poco a poco la inves- 
tigación de los acciden- 
tes está haciendo que se 
cubra cada vez más 
campo en la prevención 
de posibles fallos técni- 
cos. Comparando las 
causalidades a lo largo 
de la historia de la avia- 
ción podemos decir in- 
cluso que prácticamente 
la causa material está 
controlada. Nunca se 
erradicará totalmente, 
pero sí se podrá reducir 
al mínimo. Llegados a 
nuestros días, sólo nos 
queda una variable en la 
causalidad de siniestros, 
la más aleatoria y peli- 
grosa: los aviadores. 

Son innumerables los 
accidentes aéreos en los 
que la causa fundamen- 
tal ha sido provocada 
por la propia tripula- 
ción. Falta de atención, falta de entre- 
namiento, falta de diligencia... La lu- 
cha ha cambiado. La búsqueda del 
Santo Grial de la Seguridad de Vuelo 
en la actualidad es asegurarse de que 
las condiciones de la tripulación son 
las adecuadas. La formación debe ser 
continua y específica para cada siste- 
ma de vuelo. Y del mismo modo que 
la carrera aeronáutica se esforzó en 
estudiar y mejorar las causas materia- 
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les, ahora el rumbo ha cambiado, es 
el factor humano el que debe anali- 
zarse para aprender y prevenir sus 
debilidades. Es el eslabón más frágil, 
y quizás nos hemos dado cuenta más 
tarde de lo deseable. Pero la aviación 
está reaccionando a tiempo. Son in- 
numerables los diferentes estudios 
existentes del factor humano en vue- 
lo. De hecho, se está convirtiendo en 
la investigación puntera en la aero- 
náutica. Importa mucho la condición 
psíquica del piloto. Importa mucho 
las relaciones entre los miembros de 
la tripulación. Importa mucho la psi- 
cología en cabina. Especial interés 
por parte de las compañías es el con- 
cepto de CRM (Gestión de los Recur- 
sos en Cabina). Se ha demostrado 
que el comportamiento en vuelo de- 
mandaba cuestionarse si se estaban 
haciendo las cosas bien. Y como 
siempre, tras verificar muchos desas- 
tres como causas de carencias en este 
sentido, la aviación busca nuevos ca- 
minos para progresar. 

La psicología ha cobrado una im- 
portancia capital. Se han establecido 
modelos de cómo debería ser un co- 
mandante de aeronave, el perfil ideal 
del líder de la tripulación. Y nuestro 
esfuerzo ha de encaminarse a estudiar 
dicho modelo, a practicar sus cualida- 
des, y a intentar parecerse cada vez 
más a ese perfil que la psicología en- 
tiende como el más adecuado para la 
gestión de la actividad aérea. No pre- 
tendemos explicar las bases del con- 
cepto CRM, ni es éste un ensayo en- 
focado a descubrir las características 
ideales del personal volante, pero sí 
pretendemos dejar patente que en este 
momento la mayor parte del esfuerzo 
debe enfocarse a mejorar este aspecto 
psicológico de la aviación. Algo tan 
intangible como la psicología, algo 
tan inmaterial como establecer las 
cualidades más idóneas para los tripu- 
lantes, algo tan difícil de comprender 
cómo las relaciones entre tripulación 
en cabina, ahora se estudian. Y no só- 
lo eso, se estudian, se analizan, se en- 
señan y se entrenan. Debemos crear 
comandantes serenos, líderes asert1- 
vos, que huyan del autoritarismo y 
apoyen su acción en la colaboración 
de la tripulación. Personas en las que 
no quepa la soberbia, que sean cons- 
cientes de que cada misión es una 





nueva oportunidad para aprender. Lí- 
deres que transmitan confianza en ca- 
bina, que no infundan temor a sus su- 
bordinados, pues se quedarán solos. 
Profesionales modernos, que sepan 
gestionar de forma brillante todas las 
opciones materiales y humanas que la 
aviación pone a su servicio. Hay que 
huir de lo que mata. Hay cosas que en 
vuelo matan. La timidez mata. La so- 
berbia mata. La autosuficiencia mata. 


LA SEGURIDAD DE VUELO 


Volar es arriesgado. Pero no debe 
ser peligroso. La seguridad de vuelo 
se ha desarrollado como una necesl- 
dad. En nuestro tiempo moderno no 
se puede permitir que los cielos sean 
inseguros. La labor de autoridades, 
compañías aéreas y todos los usuarios 
directos o indirectos de la aviación va 
en el mismo camino. Es de sentido 
común. Pero no podríamos haber ela- 
borado una doctrina de seguridad de 
vuelo sin tener en cuenta todo lo que 
hemos dejado atrás. Se trata de un 
continuo aprendizaje disminuyendo 
cada vez más los factores incontrola- 
dos. Minimizando de forma continua 
los peligros. Haciendo cada vez más 
pequeños los riesgos. Las estadísticas 
son muy traicioneras. En términos ab- 
solutos pueden llevarnos a engaño. 
Hay que ser muy cuidadosos con 
ellas. Pero relativizándolas podemos 
sacar conclusiones. Los accidentes 
van disminuyendo. Y la causa de los 
mismos va evolucionando. Si en los 
orígenes de la aviación, el factor ma- 
terial era causa primaria de siniestrali- 
dad (una causa tan evidente que po- 
dría enmascarar a otras), en nuestros 
días, como todos bien sabemos, el 
factor humano (que no el error huma- 
no) es la causa predominante. Y no 
pretendemos entrar en una lucha de- 
magógica de expresiones, pues todo 
finalmente se puede atribuir a la cues- 
tión humana, sino que siendo lo más 
objetivos posible, el factor material ha 
dejado casi toda la responsabilidad al 
factor humano. Y la seguridad de 
vuelo encuentra ahí su trabajo. 

Los accidentes siempre han estado 
presentes, mostrando pistas para no 
volver a cometer los mismos errores. 
Y en todos ellos hay algo en común. 
Tras las diversas investigaciones que 





se realizan, la causa rara vez es única. 
Casi nunca se presenta de forma in- 
dependiente o aislada. Siempre se 
trata de un conjunto de desgraciados 
acontecimientos. Existen muchas teo- 
rías modernas que tratan de la causa- 
lidad de los accidentes, y todas llegan 
a una misma conclusión: un acciden- 
te fatal es la causa de una serie de ca- 
sualidades que si se dieran indepen- 
dientemente no tendrían necesaria- 
mente por qué producir un accidente 
trágico, pero combinadas todas a la 
vez, sí que lo producen. 

Ya en los años veinte, el gobierno 
americano se planteó la publicación 
de unas normas para preservar la se- 
guridad de aeronaves y tripulantes, lo 
que hace patente que la Seguridad de 
Vuelo es tan antigua como la avia- 
ción, pero sin estar dotada de la doc- 
trina y el rigor que posee en la actua- 
lidad. Estos inicios en materia de se- 
guridad se plasmaron en la Ley de 
Comercio Aéreo de 1926, asombro- 
samente pronto para la corta vida que 
por entonces poseía la aviación. En 
dicha ley se exigía algo que parece 
evidente, licencia de vuelo para los 
pilotos y certificado de aeronavegab1- 
lidad para los aviones. Fue el germen 
de la seguridad aérea. Muchos aspec- 
tos de la seguridad no fueron adverti- 
dos hasta mucho después. Aparecían 
detalles fáciles de evitar en los que 
nadie había reparado hasta que suce- 
dían y se cobraban unas cuantas vl- 
das humanas. Y de esta forma se iba 
evolucionando en materia de segurl- 
dad de vuelo. A prueba y error. 

Hay gran camino recorrido por par- 
te de la seguridad de vuelo, pero aún 
queda mucho... Y por suerte este ca- 
mino es el que “está de moda”. Todo 
en este mundo va por modas. Y se 
trata de aprovechar el momento. Pues 
bien, estamos en el momento de la 
Seguridad de Vuelo y el que no se 
apunte se quedará desfasado. Pasará 
a ser un vestigio de la aviación, un 
dinosaurio obsoleto de los que vola- 
ban en aquellas épocas. El reciclaje 
es obligatorio. Debemos operar bajo 
el paraguas de la Seguridad de Vuelo, 
es la filosofía actual, es el concepto 
moderno y es la moda. Reciclarse a 
tiempo alarga la vida profesional. Si 
eres de los que viven para volar, re- 
cuerda: vuela para vivir MW 
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Premios «Revista de Aeronáutica y Astronáutica» 


a los mejores artículos publicados en el año 2008. 
Con el patrocinio de EADS CASA 


+ 


EADS 


CASA 





La divulgación en el mayor grado posible del pensamiento y de la doctrina aeronáutica, de la técnica 

y conocimiento aeroespaciales y de los hechos que afectan a nuestro Ejército del Aire, aconseja que se estimule la 
creación literaria enfocada a este fin para ser plasmada en las páginas de la Revista de Aeronáutica y Astronáutica. 
A ese fin, y con el patrocinio de EADS CASA, se crean dos premios anuales que sirvan para galardonar a 
aquellos que con sus trabajos mantengan el prestigio e interés de nuestra publicación. 


Bases del Premio: 
1.— Los citados premios estarán dotados con las siguien- 
tes cantidades:  1* Premio: 2.500 euros 

2” Premio: 1.500 euros 
2.— En el mes de febrero, personal del Consejo de Redac- 
ción de esta revista hará una selección de un mínimo de 
diez artículos publicados durante el año anterior. Estos serán 
remitidos a un jurado presidido por el Director de la Revista 
y compuesto por personal del Ejército del Aire y de EADS 
CASA. Actuará como secretario personal de la revista. 
Los miembros del jurado podrán proponer al presiden- 
te, en un plazo de quince días después de la recepción 
de los mencionados en el párrafo anterior, la inclusión 
de algún artículo de los publicados y no incluidos en 


los seleccionados previamente por el Consejo de Re- 
dacción. Estos nuevos artículos serán remitidos y califi- 
cados por el Jurado. 

3.— Los componentes del jurado deberán tener en cuenta al 
¡juzgar los artículos el interés (por el tema, la forma de tra- 
tarlo y su valor aeronáutico), la originalidad, la redacción, 
amenidad y el concepto general que le merece. 

4.— Los premios podrán declararse desiertos total o par- 
cialmente si, a juicio del Jurado, los artículos selecciona- 
dos no reuniesen la calidad necesaria. 

5.- La concesión de estos premios se dará a conocer en 
la Revista de Aeronáutica y Astronáutica y a los autores 
galardonados se les hará entrega del importe del premio 
en un acto que se convocará al efecto. 


Premio «Revista de Aeronáutica y Astronáutica» 
al mejor artículo sobre helicópteros 2005, 
Con el patrocinio de Eurocopter España 


S eurocopter 
españa 
an ADOS Company 





Con el fin de incentivar la investigación y divulgación sobre la historia, actualidad, procedimientos, utilización 
y operación de los helicópteros, se crea un premio anual, con el patrocinio de EUROCOPTER España S.A., 
para galardonar al mejor trabajo publicado en la Revista de Aeronáutica y Astronáutica durante el año 2008. 


Bases del Premio: 

1.— El citado premio estará dotado con la cantidad de 
3.000 euros. 

2.— Entrarán en el concurso todos los artículos sobre 
helicópteros publicados en la Revista de Aeronáutica y 
Astronáutica durante el año 2008. 

Si el número de trabajos publicados fuera superior a diez, 
personal del Consejo de Redacción de esta revista hará una 
selección de diez artículos. Estos serán remitidos a los miem- 
bros del Jurado, quienes podrán proponer al presidente, en 
un plazo de quince días desde su recepción, la inclusión de 
algún artículo de los publicados y no incluidos en los selec- 
cionados previamente por el Consejo de Redacción. Estos 
nuevos artículos serán remitidos y calificados por el Jurado. 


3.— El Jurado encargado de evaluar los artículos esta- 
rá presidido por el Director de la Revista y compuesto 
por personal del Ejército del Aire y de EUROCOPTER 
España. Actuará como secretario personal de la revista. 

4.— Los componentes del Jurado deberán tener en cuen- 
ta al juzgar los artículos el interés (por el tema, la forma 
de tratarlo y su valor aeronáutico), la originalidad, la re- 
dacción, amenidad y el concepto general que le merece. 

5.— El premio podrá declararse desierto si, a juicio del Jura- 
do, los artículos publicados no reuniesen la calidad necesaria 

6.- La concesión de este premio se dará a conocer en 
la Revista de Aeronáutica y Astronáutica y al autor o au- 
tores galardonados se les hará entrega del importe del 
premio en un acto que se convocará al efecto. 





DIEGO CARRAL SÁNCHEZ 
Teniente de Aviación 



















¡IA INAON 
NOTARIO 

¿QUIÉN SERÁ EL AFORTUNADO 

: QUE LE PONE LOS NOMBRES 
- ALAS OPERACIONES MILITARES? 
AFORTUNADAMENTE MI AMIGO TITO NO ES 

EL ENCARGADO DE ESA LABOR, PORQUE 

CON SU FACILIDAD PARA BAUTIZAR 
¡INIA IADIANIDOS 

LA NOTORIEDAD DEL EJÉRCITO DEL AIRE 

IN III NONE 

EN LA PRENSA A DIARIO. EL CASO ES QUE POCAS 
VECES HE VISTO YO UN NOMBRE TAN BIEN PUESTO: 
TAN ADECUADO Y —TODO SEA DICHO— TAN BONITO; 
PORQUE ASÍ ES EXACTAMENTE COMO LO SENTIMOS. 


— 





ace ya casi dos años que llegó a 
mi escuadrón la orden de des- 
plegar en Gran Canaria de inme- 
diato. El primer destacamento salió 
para allí en cuestión de horas, sin 
tiempo para que a la tripulación le 
quedase claro cuál era exactamente la 
misión, de quién debía esperar-las ór- 
denes o cuanto iba a durar aquello 
(por aquel entonces creíamos que 
unas semanas). Cuando llegamos 
quedó todo aclarado, y a día de hoy 
hace casi dos años que compartimos 
misión con nuestros primos de las Is- 
las Afortunadas y hemos hecho de 
Las Palmas nuestro segundo hogar. 
El esfuerzo que ha supuesto para un 
escuadrón tan pequeño en recursos ha 
sido considerable, y el tiempo y la 
distancia van pasando factura a todos 
semana tras semana, pero sería injus- 
to no reconocer las bondades que esta 
misión nos ha aportado. 

La operación ha traído a los D-3 
del 801 algo que escaseaba en los úl- 
timos años: misiones reales de bús- 
queda en mar, que son la razón de 
ser de nuestra existencia. Ellas han 
aportado a nuestros operadores de ra- 
dar y a nuestros buscadores el entre- 
namiento y la experiencia que les re- 
sultan imprescindibles para formarse 
y mantenerse como profesionales, y 
a nuestras tripulaciones de cabina el 
tesón y la constancia para asumir 
cuatro horas de patrulla día tras día. 
La operación nos ha impuesto, ade- 
más, algo fundamental para una uni- 
dad militar, y en especial para sus 
tripulaciones: la convivencia. Un año 
y medio de destacamento nos ha he- 
cho conocernos mejor como perso- 
nas y como profesionales, tomarnos 
la medida y aprender a respetarnos 
en lo que nos merecemos. También 
nos ha recordado a todos la impor- 
tancia del trabajo de los demás: ver a 
los mecánicos lavar los aviones des- 
pués de cada vuelo, a los segundos 
arreglar el papeleo constante o a los 
radaristas mantener los ojos cuatro 
horas sobre la pantalla de fósforo sin 
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Entrevista al capitán José V. Royo Delgado, 
jefe de la Patrulla Acrobática de Paracaidisma 
del Ejército del Atre (PAPEA AS 










MIGUEL GONZALEZ MOLINA 
Teniente de Aviación RAS ARSS A ER 

2 < TÉ y ENS AS AL A NR y A 0 AA 
Fotografías: Ricardo Pérez lruela o de EAS INN SS 
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l capitán Royo lleva toda una vi- 
da destinado en la Base Aérea de 
Alcantarilla, exceptuando dos 
años que estuvo en la Academia Ge- 
neral realizando la formación para ac- 
ceder a la Escala de Oficiales. Siem- 





pre ha estado vinculado a la PAPEA, 


desde su creación en 1978. Ha reali- 
zado más de 3.000 lanzamientos para- 
istas en más de 2 200 horas de 





cazador paraca1dista; 


plegado y mantenimiento de paracaí- 
das, seguridad y defensa, técnicas pe- 
dagógicas. 
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apertura manual, C.C.T., jefe de salto, 





MI PRIMER SALTO 
(Anónimo paracaidista) 


Hoy es la primera vez que me voy a 
tirar de un avión, en automático. Es- 
toy bien preparado. He estado lan- 
zándome desde la torre de la Base. Sé 
perfectamente toda la teoría, como 
debo juntar las piernas para amorti- 
guar ó ee: e paca Cc 
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1.003 y después mirar hacia arriba 
para verificar la apertura de la cam- 
pana, y ya en el cielo, mirar a mi al- 
rededor para situarme y disfrutar. 

En el área de embarque me equipo. 
Entre todos nos revisamos y ayuda- 
mos mutuamente con el paracaídas. 
Nos pasan revista y nos quitan la tar- 
jeta que los paracaídas tienen. En és- 
ta figuran los datos de fecha y perso- 
na que lo plegó. Como reza en la sa- 
la de plegado: “Plegar mal un 
paracaídas no es un error, es un cri- 
men”. Hay muchos nervios. Mi com- 
pañero se santigua. Yo, que no Soy 
muy religioso, también, por sl... 

En el avión, el ruido, los nervios, 
la tensión, lo absorben todo. El jefe 
de salto abre la puerta y mira. 
Queda poco. Yo me pregunto: 
¿qué coño hago aquí? El cas- 
co aprieta. Me acuerdo de 
ese anuncio de la tele de se- 
guros que dice: ¡y si siem- 
pre te toca a ti! y miro pa- 
ra confirmar que todo está 
bien puesto. Huele mal, al- / 
guien ha tenido un escape. | 
Una mano nos dice que 
nos levantemos. Estamos 
todos apretados. Nos en- 
ganchamos en el cordón 
grueso de acero de techo 
que tirará de nuestros pa- 
racaídas para que se abran 
nada más salir. Hay que te- 
ner cuidado de no pasarlo 
por ningún sitio indebido y ha- 
cer un nudo, al salir podríamos 
quedarnos colgados del aparato. Es- 
toy sudando. No quiero asomarme 


por la ventanilla, sólo veo a mi com- 
pañero delante de mí. La ansiedad 
me domina. La luz roja de la puerta 
se transforma en verde y un timbrazo 
invade todo el avión. Su ruido se 
mezcla con el del motor y con 


los gritos del jefe de 
SOLO. mE 
mar-. 

CRÍA 

los ; 


tiempos: ¡salte!, ¡salte!, 

¡salte!..... Pego mi mano a la gran 
anilla roja del paracaídas de reser- 
va. Cierro los ojos y un golpe de 





viento me sacude. De repente llega el 
silencio. Abro los ojos y estoy volan- 
do, como un pájaro, ¡qué gozada! . El 
vuelo se acaba en- 
seguida, el sue- 

lo se me acer- 

ca. Es el mo- 

mento de 

aplicar la teo- 

PEF AO COLE] 

suelo, a sal- 

vo. Sin proble- 

mas, ha sido fá- 

cil. Estoy agota- 

do, sudado, y eso 

que no he hecho 
ningún esfuerzo 

ES físico. Después 
- del salto tengo una 
experiencia que la 

teoría no me pue- 

de dar, es algo 

que no te pue- 

den contar, 

que si no 

haces nun- 

ca sabrás 

lo que 

BSOS 


Us 
ES 





A e 
SS 
cuerdo imborra- 


ble, como los relojes blandos 
de Dalí. 


—Toda una vida tirándose desde 
un avión, ¿se llega a perder el miedo? 

—No. No se le puede llamar miedo 
pero si respeto y según se va tenien- 
do más experiencia ese respeto va 
aumentando porque sabes lo que es- 
tás haciendo y el riesgo que ello con- 
lleva. Ahora no es mi caso, pero su- 
birse cuatro veces diarias al avión 
para lanzarse implica un riesgo que 
tenemos asumido y que lo superamos 
afortunadamente. 

— ¿Qué personal forma parte de 
la PAPEA? 

—Actualmente la patrulla esta for- 
mada por 18 componentes, uno de 
ellos no es patrullero sino que es de 
apoyo, el resto somos todos saltado- 
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— ¿En qué modalidades en cam- 
peonatos Internacionales participa 
el personal de la PAPEA? ¿Nos 
puede destacar algunos logros? 

—Tres pruebas específicas: preci- 
sión, estilo en caída libre y formacio- 
nes en caída libre; dos individuales y 
una de equipo completo. La PAPEA 
en casi sus 30 años ha conseguido 
unos logros bastante aceptables. En 
un campeonato del mundo donde van 
entre 35 y 40 naciones el quedar en- 
tre los 10 primeros ya es un logro. Si 
pensamos que se han obtenido en 
vuelo en formación, por ejemplo, una 








medalla de oro, tres de plata y cuatro 
de bronce ¿Qué supone esto? ...que 
España, la PAPEA, es muy respetada 
dentro del concierto internacional. 

—Respecto a los modelos de pa- 
racaídas empleados, ¿existen mu- 
chas diferencias entre los distintos 
países? ¿Utilizan muchos tipos di- 
ferentes en función del tipo de lan- 
zamiento? 

—Afortunadamente no nos pode- 
mos quejar del material que tenemos, 
aunque desgraciadamente el sistema 
de adquisiciones existente no permite 
que lleguemos en tiempo al material 





de última generación, vamos siempre 
un poco retrasados. No obstante, la 
evolución últimamente de los paraca- 
ídas es mínima y podemos decir que 
el material que tenemos es muy bue- 
no. Comparativamente con el de 
otros países es exactamente el mis- 
mo. Dos paracaídas para cada com- 
petidor, uno para precisión y otro 
para otras disciplinas. 

—El paracaidista que lleva la 
Bandera cerrando la exhibición es 
con frecuencia el que más aplausos 
recibe, ¿qué limitaciones tiene? 

—Realmente no implica ninguna 
complicación más. Lo único que se le 
añade es que debemos pensar que la 
Bandera es de 54 metros cuadrados 
de superficie y que lleva un lastre, un 
plomo, de 7 kilos para que se man- 
tenga flameando verticalmente. Ese 
peso se lleva muy bajo y hace que el 
paracaídas pierda un poco de confi- 
guración, por lo que le resta avance. 
Pero está calculado y basta con ele- 
glr un punto de ataque para la toma 
de tierra más lejano se hace un poco 
más cercano y no tiene ninguna difi- 
cultad. Tan sólo, en caso de que asis- 
ta mucho público, el que ese plomo 
pueda rozar a alguien. 

—La PAPEA está al máximo ni- 
vel internacional. De su amplio cu- 
rrículum internacional, ¿cuál es el 
campeonato que le merece mejores 
recuerdos? 

—Ouizás el Campeonato Mundial 
de 1992 en Granada en el que la PA- 
PEA obtuvo la medalla de oro de 
vuelo en formación le tengo un cari- 
ño especial. Aparte recuerdo con mu- 
cho cariño en el año 1998, ya siendo 
jefe de la PAPEA, el masters celebra- 
do en Francia, al que invitaron a los 
15 equipos más potentes del mundo y 
ahí batimos el record del mundo de 
formaciones en caída libre. Como 
más reciente, en el año 2006, la me- 
dalla oro conseguida por el cabo 1” 
Lago en el campeonato del mundo 
celebrado en Rusia. Son momentos 
especiales. 

— ¿Tienen relación con otras Pa- 
trullas extranjeras? ¿Cómo ve a la 
PAPEA respecto a éstas? 

—Las relaciones son buenas. Des- 
graciadamente, la Base Aérea de Al- 
cantarilla, al ser tan operativa impl- 
de que podamos hacer muchos inter- 
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cambios con otras Patrullas. Esta- 
mos realizándolos en la actualidad 
con las de Alemania y Marruecos. 
Peticiones para ventr hay muchas, 
pero tenemos que ser coherentes con 
toda la actividad docente de la es- 
cuela, es muy difícil. Lo que sí hace- 
mos es, en las diferentes competicio- 
nes, que suelen durar unos 10 días, 
intercambiar constantemente impre- 
siones. 

— En su amplio recorrido por 
España y el mundo, y en las nume- 
rosas entrevistas realizadas, qué o 


cuál es la pregunta que más veces 
le han hecho? ¿Qué es lo que más 
curiosidad despierta en la gente la 
PAPEA? 

=La del miedo, por la que tú has 
empezado. 

—Existe una función de la que 
quizás no se hable mucho: el na- 
rrador en tierra, que describe al 
público lo que está viendo, ¿Suele 
hacerlo siempre la misma per- 
sona? 

—Mi intención es tener al me- 
nos tres personas preparadas para 
hacer esta función. Es. muy importan- 
te ya que según se exprese la gente 





=>“ 


EN 10m y 


va a entender mejor o peor lo que es- 
tamos haciendo y el porqué. Uno de 
nuestros objetivos es vender la ima- 
gen del Ejército del Aire y si se 
acompaña de buenas palabras, me- 
jor. Nosotros, a diferencias de otras 
Patrullas, sentimos el aliento del pú- 
blico, los aplausos a pie de tierra. 

— ¿Qué puede hacer la PAPEA 
para mejorar? 

—Para posibilitar que la PAPEA 
alcance un nivel óptimo. Oulzás una 


eS e : a 


de las acciones que facilitaría este 
objetivo, sería disponer de un siste- 
ma de adquisición de material que le 
permita llegar al de última genera- 
ción en un tiempo máximo de seis 
meses, y en cuanto al personal de la 
PAPEA, el Ejército del Aire tiene me- 
dios suficientes para incentivar y mo- 
tivar a la gente que renuncia a mu- 
chas cosas para cumplir una misión 
que, siendo muy bonita, es también 
muy sacrificada. 
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ET ESPACIO ES UN LUGAR INHÓSPITO. UN MEDIO EN EL CUAL LA VIDA DE LOS 
"SERES HUMANOS SE+HACE DIFÍCIL. A PESAR. DE LA EXPERIENCIA ACUMULADA 
DUKAN TE LAS; ÚLTIMAS DÉCADAS, LOS; ASTRONAUTAS AÚN DEBEN ENTRENARSE; 


DURAMENTE PARA SOPORTAR ESTAS CONDICIONES ADVERSAS, Y AÚN MÁS 
DEBERÁN'HACERLO CUANDO TRASLADEN SU) TEATRO DE OPERACIONES: DE LA 
ÓRBITA TERRESTRE A LAS SUPERFICIES, DE LA LUNA O MARTE. PARA AÑANZAR 


lus visión general 


del laboratorio Aquarius. 
XIII O), 











u nombre, el NASA Extreme En- 

vironment Mission Operations, 

nos recuerda al famoso personaje 
de la novela de Julio Verne, y cierta- 
mente resulta muy adecuado, porque el 
programa se vale de un laboratorio sub- 
marino para llevar a cabo sus tareas. 

El Aquarius se halla a unos 5,6 km de 
distancia de la costa de Key Largo, en 
el Florida Keys National Marine Sanc- 
tuary, y a unos 19 metros de profundi- 
dad, cerca de los arrecifes de coral de la 
zona. Se trata de un módulo submarino 
propiedad de la National Oceanic and 
Atmospheric Administration y gestio- 
nado por la University of North Caroli- 
na, el cual se desarrolló como habitácu- 
lo y laboratorio seguro para los científ1- 
cos que deban trabajar durante semanas 
bajo el agua. Lo utilizan sobre todo los 
biólogos marinos, quienes salen al exte- 
rior para estudiar los corales y el resto 
de la fauna y la flora submarinas. Mu- 
chas de las tareas de análisis se pueden 
efectuar en su interior, ya que está equi- 
pado con numeroso instrumental cientí- 
fico, incluyendo ordenadores y siste- 
mas de procesamiento de las muestras. 

El Aquarius, efectivamente, es el 
único laboratorio submarino del mun- 
do, y como tal, es una valiosa pieza del 
conglomerado de instalaciones cientí- 
ficas estadounidenses. Fue construido 
en 1986 y colocado en las Islas Vírge- 
nes, si bien en 1996 fue reacondiciona- 
do y situado al año siguiente en Flori- 
da Keys. Desde entonces más de dos 
centenares de investigadores de 90 or- 
ganizaciones han pasado por su inte- 
rior, algunas extranjeras. Entre las más 
conocidas está la NASA, que compro- 
bó rápidamente que el Aquarius es un 
lugar óptimo para simular largas estan- 
cias en medios extremos, lejos de la ci- 
vilización. Además, sus hombres, sa- 
liendo al exterior con trajes especiales, 
pueden experimentar sensaciones pare- 
cidas a la baja gravedad reinante en la 
superficie de la Luna. 


UN HOGAR AISLADO 


El Aquarius es un laboratorio sofisti- 
cado. Dispone de una boya superficial 
equipada con los sistemas de soporte 
vital, un hábitat presurizado (400 pies 
cúbicos), y una plataforma anclada al 
suelo oceánico. Fuera, hay otros ele- 
mentos útiles para los buzos. 





El módulo presurizado no es dema- 
siado distinto a cualquiera de los que se 
hallan en órbita. Su presión interna es 
la misma que la del agua exterior, unas 
2,3 veces la normal en la superficie. 
Dispone de un “porche” para la entra- 
da, donde el agua es mantenida a raya 
por la presión atmosférica. Los visitan- 
tes que provienen de tierra sólo pueden 
pasar 80 minutos en el Aquarius si no 
quieren sufrir problemas de salud al re- 
gresar, debido a la descompresión. Los 
que se quedan en él durante largos perí- 
odos no tienen ningún problema, pero 
tendrán que pasar 17 horas en un am- 
biente de descompresión antes de po- 
der ascender al terminar su estancia. 

La NASA llegó a un acuerdo con la 
NOAA para emplear el Aquarius du- 
rante algunas semanas al año, en el 
marco de su programa NEEMO. Du- 
rante tres semanas como máximo para 





cada “misión”, astronautas y otros pro- 
fesionales de la agencia, como médi- 
cos o ingenieros, desarrollarían intensi- 
vos planes de trabajo, con tareas y dif1- 
cultades no muy distintas a las que se 
encontrarían en el espacio. 


EL ESPACIO HÚMEDO 


Además de permanecer aislados como 
lo estarían en una estación espacial o ba- 
se lunar, los llamados “acuanautas” ex- 
perimentarán muchas de las situaciones 
típicas de una misión al espacio. Las co- 
municaciones, la necesidad de efectuar 
salidas extravehiculares, el trabajo en un 
volumen reducido, el uso de suministros 
limitados, etc., recuerdan a las estreche- 
ces de un vuelo hacia el Cosmos. 

Así, antes de una salida al exterior, 
los acuanautas planearán la actividad 
como si fuera un paseo espacial, calcu- 














El laboratorio Aquarius, tras ser remozado, listo para ser instalado en Key Largo. (Foto: NASA) 











La estructura Waterlab, construida por los acuanautas de la misión NEEMO 5. (Foto: NASA) 
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lando los tiempos, detallando todas sus 
tareas, preparando las herramientas... 
Entre las excursiones que realizarán, 
típicamente, están varias hacia lugares 
concretos, lo que les obliga a orientar- 
se, reconocer la topografía, llevar a ca- 
bo trabajos en destino, etc. También 
ensayarán las comunicaciones subma- 
rinas, construirán pequeñas estructuras 
(como el Waterlab) a lo largo de varias 
salidas, y efectuarán tomas de mues- 
tras locales en el arrecife de coral. Por 
supuesto, a diferencia de la superficie 
lunar, el océano proporcionará sus pro- 
pios impedimentos, como las fuertes 
corrientes, las condiciones cambiantes 
de iluminación o el terreno arenoso. 

La NASA puede ensayar aquí varias 
técnicas que más adelante podrán usar- 
se en el retorno a la Luna. No es pues 
extraño que la agencia haya organiza- 
do un considerable número de misio- 
nes en el Aquarius. 


"e 


73 
: 
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Dos miembros de la NEEMO 9 participan en una salida extravehicular simulada, para 


practicar la navegación. (Foto: NASA) 








Cady Coleman, durante la NEEMO 7. 
(Foto: NASA) 

















HISTORIA DEL PROGRAMA 
NEEMO 


Hasta el año 2007 se habían llevado 
a cabo 13 estancias NEEMO en el la- 
boratorio submarino. La primera estu- 
vo protagonizada por el actual director 
del proyecto, Bill Todd, y tres astro- 
nautas, dos de la NASA (Mike Gern- 
hardt y el hispano-—estadounidense Mi- 
ke López—Alegría), y uno de la agencia 
espacial canadiense, Dave Williams. Se 
desarrolló entre los días 21 y 27 de oc- 
tubre de 2001, y significó una toma de 
contacto muy satisfactoria entre las ins- 
talaciones y los miembros de la NASA. 

La misión NEEMO 2 se inició el 13 
de mayo de 2002 y concluyó el día 20 
del mismo mes. De nuevo, tres astro- 
nautas, Sunita Williams, Dan Tani y 
Mike Fincke, realizaron su bautismo 
submarino, acompañados por Marc 
Reagan, un especialista de la agencia 
encargado de entrenar a los futuros ha- 
bitantes de la estación espacial interna- 
cional. La experiencia sería muy posi- 
tiva en todos los sentidos. 

Con los primeros informes sobre la 
mesa, la NASA programó otras misio- 
nes NEEMO en rápida sucesión. La 
tercera se desarrolló entre el 15 y el 21 
de julio de 2002. En esta ocasión, el 
profesional participante sería Jonathan 
Dory, un experto del Johnson Space 
Center en factores humanos aplicados 
al espacio, acompañado por los astro- 
nautas Greg Chamitoff, Danny Olivas 
y Jeff Williams. Durante esta misión, 
los miembros de la expedición acuát1- 
ca salieron al exterior y construyeron 
una estructura submarina (Waterlab), 
simulando lo que sería el ensamblaje 
de algo parecido en la estación orbital. 
Las excursiones extravehiculares, en- 
trenadas en grandes piscinas, son una 
de las prácticas más difíciles en la as- 
tronáutica, precisando de una extraor- 
dinaria meticulosidad. El programa 
NEEMO proporcionó una buena ana- 
logía para proporcionar experiencia a 
los astronautas. De hecho, éstos, antes 
de viajar al Aquarius, prepararon el 
plan que seguirían, e idearon una me- 
todología que a la sazón les permitió 
terminar la construcción en la mitad 
del tiempo previsto inicialmente. 

La expedición NEEMO 4 ocurrió 
entre los días 23 y 27 de septiembre 
del mismo año. Su inicio se había re- 
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trasado debido a un huracán, de modo 
que la estancia duraría sólo cinco días. 
Podría haber sido peor, porque cuando 
sus ocupantes ya estaban en su inte- 
rior, tres días después de haber entra- 
do, una tormenta tropical amenazó con 
su evacuación. Por fortuna, la tormenta 
se degradó lo bastante y no fue necesa- 
rio abandonar el complejo. En esta mi- 
sión participaron los astronautas Scott 
Kelly y Rex Walheim, el director de 
vuelo Paul Hill, y Jessica Meir, una 
científico del programa de la estación 
espacial internacional. 

Sin impedimentos meteorológicos, 
la misión NEEMO $5 amplió el tiempo 
de estancia hasta los 14 días. Se pro- 
longó desde el 16 al 29 de junio de 
2003, con Peggy Whitson, Clayton 
Anderson y Garrett Reisman represen- 
tando al cuerpo de astronautas de la 
NASA, y Emma Hwang, otra científ1- 
co de la ISS. A destacar que Whitson 
ya había estado en la estación espacial 
internacional, así que pudo realizar 
comparativas entre unas instalaciones 
y otras. Como en ocasiones anteriores, 
los objetivos serían experimentar con- 
diciones de vida semejantes a las de 
una estación orbital, interactuar con los 
científicos, desarrollar un sistema de 
comunicaciones efectivo que permita 
trabajar lejos del habitáculo, y sobre 
todo, levantar puentes de camaradería 
y trabajo conjunto entre los miembros 
de la expedición. Se programaron un 
total de 12 actividades de investiga- 
ción relacionadas con la fisiología y la 
psicología, estudiándose cuestiones ta- 







































































El traje utilizado permite modificar su cen- .n 
tro de gravedad. (Foto: NASA) Foto de grupo de la NEEMO ll. (Foto: NASA) 
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les como los efectos del entorno sobre 
el sueño o el sistema inmunológico, la 
alimentación, el crecimiento de bacte- 
rias en el hábitat, o el uso de sistemas 
médicos inalámbricos de vigilancia 
personal. Al mismo tiempo, ensayaron 
el In—suit Doppler, un aparato que de- 
tectaba burbujas de nitrógeno en la 
sangre y que podría advertir de posl- 
bles problemas de descompresión. 


MIRANDO AL FUTURO 


Cuando se inició la misión NEEMO 
6, la NASA sabía ya que debía empezar 
a prepararse para el regreso a la Luna. 
Anunciada la Vision for Space Explora- 
tion por el Presidente Bush algún tiem- 
po antes, los ingenieros de la agencia 
habían comenzado a reorientar sus prio- 
ridades para desarrollar los sistemas y 
técnicas que serían necesarios para el 
vuelo lunar. Al mismo tiempo, los nue- 
vos equipos que se enviarían pronto a la 
estación espacial necesitarían ser eva- 
luados, y el Aquarius, no muy distinto 
al laboratorio ruso Zvezda de la ISS, era 
perfecto para esas pruebas. La sexta ex- 
pedición NEEMO duró 10 días, entre el 
12 y el 21 de julio de 2004. Participaron 
los acuanautas John Herrington, Nicho- 
las Patrick, Doug Wheelock y Tara 
Ruttley (los tres primeros, astronautas), 
quienes probaron equipos para realizar 
ejercicio, tecnologías antimicrobianas, 
etc., y efectuaron las acostumbradas sa- 
lidas submarinas para construir estruc- 
turas. Desde el punto de vista científico, 

















Se ensayó el uso de brazos robóticos para 
operaciones de cirugía en la NEEMO 12. 
(Foto: NASA) 








Comunicación entre los miembros de la 
misión NEEMO 12 y de la estación espa- 
cial internacional. (Foto: NASA) 


aportaron varios estudios sobre el arre- 
cife de coral y analizaron los cambios 
sufridos por sus cuerpos durante el perí- 
odo de aislamiento. 

Los aspectos médicos cuando una 
tripulación está lejos de casa y no tiene 


El vehículo Rov es controlado remotamente bajo el agua. (Foto: NASA) 





acceso a un hospital o a un doctor es- 
pecialista, fueron el foco central para 
el que se organizó la misión NEEMO 
7. Tres astronautas (el canadiense Ro- 
bert Thirsk, y los estadounidenses 
Cady Coleman y Mike Barratt) y un 
científico de apoyo (el médico cana- 
diense Craig McKinley), pasaron 11 
días en el Aquarius entre el 11 y el 21 
de octubre de 2004. Con las comunica- 
ciones desarrolladas en anteriores mi1- 
siones, llegó el momento de experl- 
mentar con la telemedicina en un am- 
biente tan extremo y aislado. Entre 
otros experimentos, probaron tecnolo- 
gía telerrobótica en un paciente simu- 
lado, sobre el que efectuaron “cirugía”. 
Miembros especialistas del St. Jo- 
seph”s Hospital, en Ontario, colabora- 
ron dirigiendo las operaciones del ro- 
bot y guiando a los astronautas que de- 
bían ayudar al compañero intervenido. 
Se hizo un uso intensivo de la realidad 
virtual, cada vez más sofisticada. 

La misión NEEMO $ significó un 
nuevo paso adelante, haciendo hincapié 
en otros aspectos igualmente interesan- 
tes. Los acuanautas fueron Michael 
Gernhardt, John D. Olivas, Scott Kelly y 
Monika Schultz, los cuales permanecie- 
ron en el laboratorio desde el 20 al 22 de 
abril de 2005. Con sólo tres días dispo- 
nibles, el trabajo se centró sobre todo en 
la simulación de salidas extravehicula- 
res y en la interacción con un vehículo 
operado de forma remota. Las excursio- 
nes debían simular un paseo lunar, así 
que se pesaron todos los componentes 
de los trajes y se añadió la masa necesa- 
ria para reproducir en lo posible la gra- 
vedad lunar, que es un sexto de la exis- 
tente en la Tierra. Los astronautas 
aprendieron a moverse y a realizar di- 
versas actividades en ese ambiente. 

Un año después, entre el 3 y el 20 de 
abril de 2006, rompiendo el récord de 
permanencia para el programa NEE- 
MO, se desarrollaba la labor de la ex- 
pedición número 9. “A bordo” se en- 
contraban los astronautas Dave Wi- 
lliams, Nicole Stott y Ron Garan, y el 
doctor Tim Broderick, de la University 
of Cincinnati. De nuevo, los objetivos 
eran ensayar conceptos de medicina es- 
pacial y técnicas para pasear sobre la 
Luna. Un paciente simulado situado en 
el laboratorio permitió llevar a cabo va- 
rios procedimientos de telemedicina, y 
se construyó una estructura en el exte- 
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rior, con la ayuda de un vehículo auto- 
propulsado y dirigido remotamente. 
Las operaciones fueron seguidas y con- 
troladas desde el Johnson Space Cen- 
ter, como si de una expedición lunar se 
tratase. La NEEMO 9 debería haberse 
llevado a cabo en octubre de 2005, pe- 
ro dos huracanes consecutivos obliga- 
ron a posponer su celebración hasta el 
siguiente año. El retraso propició la 
sustitución de Lee Morin por Williams, 
ya que el primero tenía su propio plan 
de entrenamiento para una inminente 
misión en la lanzadera espacial. 


JAPÓN TAMBIÉN PARTICIPA 


La NASA invitó a Japón en su próx1- 
ma expedición NEEMO, y la agencia 
JAXA envió a su astronauta Koichi 
Wakata, quien se unió a sus colegas NASA) 
Andrew Feustel y Karen Nyberg. Junto | > 
a ellos estaría la oceanógrafa Karen | E Ñ 
Kohanowich, uno de los directivos del 
Undersea Research Program de la 
agencia NOAA. Los objetivos, realiza- 
dos a lo largo de los días 22 a 28 de ju- 
lio de 2006, serían semejantes a los de 
sus predecesores, con especial atención 
a probar conceptos de movilidad. Los 
acuanautas utilizarían mochilas lastra- 
das para simular la gravedad lunar y 
marciana, y se ensayarían técnicas de 
comunicaciones y navegación, además 
de usar robots por control remoto. La 
financiación, procedente del programa 
Constellation de la NASA, permitió a 
la NEEMO 10 aportar interesante 1n- 
formación que podrá sin duda utilizarse 
en el futuro, cuando los astronautas re- 
gresen a la Luna y deban no sólo mo- 
verse, sino también trabajar sobre ella. 

La tercera utilización por la NASA 
del laboratorio Aquarius en 2006, de- 
notando un creciente interés por apro- 
vechar dichas instalaciones, se inició el 
16 de septiembre. La misión NEEMO 
11 tuvo a cuatro astronautas en la “tr1- 
pulación”: Sandra H. Magnus, Timothy 
L. Kopra, Timothy J. Creamer y Robert 
L. Behnken, todos ellos con entrena- 
miento adecuado para volar hacia la es- 
tación espacial internacional en cual- 
quier momento. Junto a los profesiona- 
les del espacio se hallaban Roger 7 
Garcia y Larry Ward, de la University — A 


-_ > 
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of North Carolina, que proporcionarían | o o 
apoyo en labores de ingeniería. 























A son | E A ON 
Utilizando la experiencia de las dos | Los acuanautas disponen de listas detalladas del trabajo que deben realizar. (Foto: NASA) 
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anteriores misiones, la agencia preparó 
para ellos un programa aún más ambi- 
closo, durante el cual saldrían en varias 
ocasiones al exterior del laboratorio, 
imitando la realización de paseos espa- 
ciales sobre la superficie lunar. Se pro- 
barían varias configuraciones de los 
trajes, así como pesos para simular la 
gravedad lunar. Durante su desarrollo, 
ensayaron técnicas de navegación, co- 
municaciones, recogida de muestras 
geológicas, construcción de estructuras 
y uso de robots controlados a distancia. 

Dado que el programa Constellation 
contempla no sólo la visita de nuestro 
satélite sino también la instalación en 
su superficie de bases científicas, los 
ingenieros aprovechan las misiones 
NEEMO para descubrir problemas in- 
herentes al aislamiento y el medio ex- 
tremo que afectará a los astronautas. 
Se podrán así diseñar mejores hábitats, 
robots y trajes espaciales. 

La misión NEEMO duró hasta el 
22 de septiembre. Antes de su finali- 
zación, sus integrantes tuvieron la 
oportunidad de organizar varias vide- 
oconferencias desde el interior del 
Aquarius, comunicando con estu- 
diantes conectados a la Digital Lear- 
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Simulación de un paseo lunar. (Foto: NASA) 
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ning Network de la NASA. Estos, 
previamente, había realizado sus pro- 
pios experimentos y pudieron realizar 
preguntas a los acuanautas respecto a 
ellos. Magnus, que había estado en la 
estación espacial internacional en oc- 
tubre de 2002, durante la misión 
STS-112 de la lanzadera, dio su im- 
presión sobre las diferencias entre el 
ambiente submarino y el espacial. 





Nicholas Patrick, en el vestíbulo del Aquarius. (Foto: NASA) 
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LA NASA CONTINUARÁ CON 
NEEMO 


La agencia espacial estadounidense 
no es la única que utiliza el Aquarius 
durante un año determinado. Por ejem- 
plo, durante 2007 se efectuaron un to- 
tal de 8 misiones, de las cuales sólo 
dos (NEEMO 12 y 13) estuvieron pro- 
tagonizadas por personal de la NASA. 





Un vehículo móvil parecido a los que se usarán en la superficie de la Luna, durante la mi- 
sión NEEMO 13. (Foto: NASA) 
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El resto se distribuye durante 
una temporada que va desde 
abril a noviembre, usual- 
mente, evitando así los fríos 
meses de invierno, e incluye 
trabajos científicos de la Ma- 
rina (US Navy) o de otros 
centros del país. 

La NEEMO 12 se exten- 
dió desde el 7 al 18 de mayo 
de 2007. Como en anteriores 
ocasiones, sus participantes 
necesitaron menos de una 
semana de entrenamientos 
previos. En este caso, sólo 
dos astronautas, Heidemarie 
M. Stefanyshyn—Piper (con 
experiencia de vuelo en la 
STS-115) y Jose M. Her- 
nandez, representaron a sus 
colegas de Houston. El resto 
de los ocupantes del Aqua- 
rus de la NASA fueron Jo- 
sef Schmid, un médico de 
vuelo de la agencia (son 
aquellos que pueden interac- 
tuar con una tripulación en el espacio, 
en caso de problemas, y decidir si un 
astronauta es o no apto para viajar), y 
Timothy J. Broderick, otro médico de 
la NASA, cuya labor habitual es desa- 
rrollar tecnologías médicas para futu- 
ras misiones espaciales. James Talacek 
y Dominic Landucci, de la University 
of North Carolina, proporcionaron el 
apoyo de ingeniería para la misión. 

Durante la estancia de algo más de 
11 días, los acuanautas efectuaron tare- 
as similares a las de sus antecesores, 
pero dando una especial preferencia a 
la realización de experimentos que im- 
plicaban el uso de tecnología médica 
avanzada, como la telecirugía robótica. 
Científicos de Cincinnati y Nashville, 
e incluso unos escolares, demostrando 
la facilidad de su uso, controlaron a 
distancia los brazos de dos robots ciru- 
janos instalados en el Aquarius. Se tra- 
ta de robots muy sofisticados, con los 
cuales se realizaron demostraciones y 
se probaron modos de superar el retra- 
so en las comunicaciones impuesto por 
las distancias en un viaje espacial. La 
University of Washington proporcio- 
nó el robot Raven, y la empresa SRI 
International otro llamado M—7. Aun- 
que son sólo prototipos, su sencillez 
de uso y su comportamiento avanzado 
permiten vaticinar que pronto sus des- 








Los acuanautas de la NEEMO 12. (Foto: NASA) 


cendientes serán integrados “de se- 
rie” en cualquier vuelo a la Luna u 
otros planetas. Cuando los astronau- 
tas pasen largas temporadas en la su- 
perficie de nuestro satélite, podrán te- 
ner la tranquilidad de la asistencia 
médica incluso sin tener que regresar 
urgentemente a la Tierra. 

La última misión de la serie NEE- 
MO en el momento de escribir estas lí- 
neas se produjo entre los días 6 y 15 de 
agosto de 2007. La NEEMO 13 envia- 
ría al laboratorio a tres astronautas (Ni- 
cholas Patrick, Richard Arnold y Sa- 
toshi Furukawa) y un ingeniero del 
programa Constellation (Christopher 
Gerty). Jim Buckley y Dewey Smith, 
de la University of North Carolina, da- 
rían el apoyo de ingeniería. De nuevo, 
las simulaciones de paseos sobre la su- 
perficie lunar y los experimentos mé- 
dicos serían la norma. Sin embargo, 
esta vez la tripulación trabajaría de for- 
ma mucho más independiente respecto 
al control central. La NASA quiere au- 
mentar poco a poco el nivel de autono- 
mía de los acuanautas para propiciar 
que tomen decisiones por sí mismos y 
relacionadas con cualquier tarea diaria. 
Cuando los astronautas estén lejos de 
la Tierra, tanto en la Luna como en 
Marte, no siempre será posible comu- 
nicar con sus superiores y obtener res- 





puestas inmediatas ante si- 
tuaciones urgentes. Pero es- 
to no es tan fácil como pare- 
ce, y los futuros viajeros 
tendrán que entrenarse de 
manera adecuada. En las 
misiones NEEMO se podrá 
probar si dicho entrena- 
miento es efectivo o no, an- 
tes de que sea demasiado 
tarde. Básicamente, el obje- 
tivo es reducir el número de 
comunicaciones directas 
con el control de misión en 
Houston. 

Paralelamente, se aumen- 
taría la duración de los “pa- 
seos extravehiculares”. Los 
astronautas construyeron una 
torre de comunicaciones, 
practicaron la recogida de 
muestras y ensayaron dise- 
ños nuevos para sus trajes 
espaciales. Desde el punto 
de vista médico, participaron 
en diversos programas que 
estudian la fisiología y el comporta- 
miento humano en entornos extremos. 

Sin duda, la NASA piensa continuar 
utilizando esta gran instalación. Si el 
cambio de Presidente y de política es- 
pacial no retrasa o cambia los planes 
en cuanto al regreso a la Luna, neces1- 
tará de toda la información posible pa- 
ra hacer más segura y efectiva la vida 
de sus astronautas en las naves espa- 
ciales y vehículos diversos que se es- 
tán diseñando ahora mismo. Un labo- 
ratorio de uso compartido, de coste 
modesto (para los elevados presupues- 
tos barajados habitualmente por la 
agencia), como el Aquarius, propor- 
ciona y proporcionará el ambiente 
adecuado y práctico para probar tec- 
nologías que aún están demasiado ver- 
des para su envío a la estación orbital 
y a un entorno de microgravedad real. 
Este humilde laboratorio, que no exis- 
tía cuando la agencia preparó el pro- 
grama Apolo, la estación Skylab o la 
actual estación internacional, se ha 
convertido pues en una de las infraes- 
tructuras más valiosas para hacer rea- 
lidad el deseo futuro del Hombre: ex- 
plorar y extender su influencia por to- 
do el Sistema Solar m 

Más información en: 

http://www .nasa.gov/mission_pa- 
ges/NEEMO/ 
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Conmemoramos en 2008 el bicentenario del inicio de un conflicto que, tras los 
sucesos del Dos de Mayo en Madrid, derivó pronto en una guerra extendida en campos 
de batalla dispersos por la geografía peninsular. Dos siglos después de aquellos acontecimientos, 
los países entonces enfrentados somos socios, aliados y amigos, estamos integrados en 
Europa y nos sentimos comprometidos en un proyecto común. 
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Aquélla fue una guerra cuya mejor comprensión exige su inclusión en el marco de 
una contienda europea de gran trascendencia. Este bicentenario servirá de ocasión para 
7 E un sinnúmero de congresos, exposiciones y publicaciones. No en balde se trata de un 

Pi conflicto que une a su relevancia histórica una complejidad considerable que irán desentrañando 
muchos de los estudios que verán la luz con este motivo. 
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Una buena representación de ellos ha sido reunida en este libro: La Guerra de la 
Independencia, 1808-1814. El pueblo español, su ejército y sus aliados frente a la ocupación 
napoleónica. Á través de una veintena de aportaciones, se estudia la composición de los 
ejércitos contendientes, las guerrillas, los servicios de información o el papel que jugaron 



















“LA GUERRA DE LA INDEPENDENCIA las mujeres tanto en los sitios de ciudades como en los enfrentamientos. 
(1808-1814). EL PUEBLO ESPANOL, SU ! 
EJÉRCITO Y SUS ALIADOS FRENTE A LA El libro dedica también atención a otros aspectos, como son la importancia creciente 


OCUPACIÓN NAPOLEÓNICA” 


de la artillería, las banderas y los uniformes, las armas portátiles, la música militar o las 
puios autores costumbres, diversiones y romances tanto en la zona ocupada como en la controlada por 
id, 2007 los patriotas. No queda fuera la vinculación entre estos sucesos y la emancipación de las 
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colonias americanas. 
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LAS TRIPULACIONES APLAUDEN LA BRAVURA DE LOS PILOTOS ENEMIGOS. 
SON LAS DOS DE LA TARDE DE UN DÍA SOLEADO Y NOS HALLAMOS BAJO EL ATAQUE 
DE MIRAGE Y SKYHAWKS DE La FUERZA AÉREA ARGENTINA. OBSERVAMOS COMO 
HACEN FUEGO LOS SISTEMAS MISILÍSTICOS DE LOS BUQUES, JUNTO CON 
EL ENSORDECEDOR RUIDO DE LOS CAÑONES Y AMETRALLADORAS DE CUBIERTA. 
Los TRIPULANTES A NUESTRO ALREDEDOR RINDEN TRIBUTO AL CORAJE DE 
LOS PILOTOS ARGENTINOS. 





a base de donde partieron los Mi- 

rages a los que se refiere el perio- 

dista británico, está en Tandil, a 
unos 350 km. al sur de Buenos Aires. 
Un vehículo militar me traslada de la 
estación de autobuses hasta la base 
donde soy recibido por el comodoro 
Menaier y el vicecomodoro Andrea- 
sen, que ponen a mi disposición todos 
los medios para realizar este reportaje. 
La base tiene varios kilómetros cua- 
drados de extensión con grandes zonas 
verdes y muchos árboles. En el edifi- 
cio de jefatura donde me encuentro 


hay un pequeño museo con fotos y re- 
cuerdos de la guerra de las Malvinas. 
Después de visitar la jefatura me 
dirijo al edificio de operaciones don- 
de cada día se reunen los pilotos de 
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los dos escuadrones para planificar 
sus vuelos. Este es un edificio de dos 
plantas con una gran sala donde se 
encuentra el simulador de vuelo del 
Mirage Finger, que tuve la oportuni- 
dad de utilizar. Por todas partes se 
ven fotos dedicadas al grupo 6 de 
otras fuerzas aéreas y en especial dos 
láminas firmadas por pilotos de Tor- 
nado y Eurofighter de la RAF. El pri- 
mer día el teniente Mauro Moris me 
acompaña a la línea de vuelo y puedo 
realizar fotos de los aviones, rodando 
por la pista y despegando. Al día si- 


guiente ya puedo realizarlo desde el 
atre y es espectacular. También tuve 
la oportunidad de visitar dos grandes 
hangares de mantenimiento donde se 
realizan las inspecciones de los cazas. 
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TRAS LA ESTELA DE “EL SESQUT”, CASA- 
BREGUET 19 


n el Museo de Aeronáutica y 

Astronáutica, se pueden obser- 

var numerosos aviones y obje- 
tos, relacionados todos ellos con la 
historia de la Aviación Española y 
del Ejército del Aire, pero hay algu- 
nos fondos, que por su importancia, 
se muestran en diversos formatos. 
Sirva como ejemplo un modelo de 
avión, que aunque fue diseñado, a 
principios de 1920 en Francia, se 
convirtió en el precursor de la in- 
dustria aeronáutica en España, al 
ser fabricado en cantidades impor- 
tantes en el madrileño pueblo de 
Getafe (Madrid), por Construcciones 
Aeronáuticas, S.A (CASA). 

En el año 1923 la Aviación Militar 
Española, necesitaba con urgencia la 
renovación de su más que agotada 
flota de aviones. Para tal fin se con- 
vocó un concurso público, al que 
concurrirían parte de los más impor- 
tantes fabricantes. Aparte de las 
condiciones técnicas expuestas por 
los mejores aviadores de la época, se 
exigía a las marcas concurrentes, 
que el aparato elegido se debería fa- 
bricar enteramente en nuestro país. 

Las pruebas aéreas reflejadas en 
las bases del concurso, tan sólo fue- 
ron superadas por dos: un holandés 
de Focker y el galo Breguet 19, reca- 
yendo la elección en este último. 

Yl Breguet 19 se encuentra omni- 
presente en la historia aeronáutica 
de nuestro país, desde 1925, año en 
el que hizo su incorporación a la 
flota de aviones de guerra y en el 
que fue enviado a reforzar a los ob- 
soletos aparatos, que se batían el co- 
bre, en nuestra contienda armada 
del norte de África, en la zona del 


Nuestro 
Museo 











MITIN IRAN AAA ES) 
y Astronáutica 








MITIN PINES 


Rif (Marruecos). La incorporación de 
este moderno aeroplano, supuso un 
notable reforzamiento de nuestro 
poder aéreo. 

Para poder seguir su evolución, 
ateniéndonos a los expuestos en el 
Museo, la visita debe comenzar por 
el Hangar n? 7, marco en el que se 
expone una importante colección de 
maquetas y de aeromodelos telediri- 
gidos, conocida esta como la Hxposi- 
ción Angel Ballesteros, en deferen- 
cla a su precursor y valedor. 

Dentro de las maquetas a escala 
110, se expone la que representa al 
magnifico ejemplar de Breguet 19 
“A2” n* 4, que formó parte de la Es- 
cuadrilla Elcano, uno de los aviones 
protagonistas del importante vuelo 
de 17.050 Km. distancia recorrida 
desde Madrid (Cuatro Vientos) hasta 
Manila (Filipinas), en el año 1926. 
Aunque el aquí representado, tripu- 
lado por el Capitán Estévez, como 
piloto, en la cabina delantera y por 
el Sargento Calvo como mecánico, no 
pudo terminar el viaje, a consecuen- 
cia de una parada de motor, causada 
por una pérdida de combustible, que 
obligó al piloto a tomar en emergen- 
cla en el desierto de Jordania. 

Ksta magnífica maqueta fue cons- 
truida en el 1983 por Félix Luengo, 
por encargo expreso del Museo. Re- 





presenta a un avión de reconocimien- 
to y bombardeo, fabricado en Francia 
y montado en España (el n* 4), que 
estaba equipado con el motor Elizal- 
de-Lorraine modelo Eb, con una dis- 
posición de los 12 cilindros en “W” y 
desarrollaba 450 c.v. de potencia. Pa- 
ta su alimentación disponía de cua- 
tro depósitos que albergaban 985 lts. 
(510 más que el de dotación) y para 
su lubricación con 100 lts de aceite 
(50 más que el de dotación). 

El sistema de refrigeración es por 
agua, por lo que está equipado con 
un radiador del tipo de panel de 
abeja, escamoteable en parte, como 
medio de control de la temperatura. 
La hélice fabricada en madera, por 
“Ratier”, aunque con licencia de Bre- 
guet, es del tipo bipala con el paso 
fijo. La estructura es totalmente me- 
tálica, construida en duraluminio y 
unida por piezas de acero, revestida 
por chapas de la misma aleación y 
por tela de algodón. 

Este magnifico avión de tipo bi- 
plano, con el ala inferior más corta 
que la superior (sesquiplano), de ahí 
el apodo de “sesqui”, fue modificado 
para el vuelo Madrid-Manila, cam- 
biándole el motor que tenía, un Lo- 
rraine-Dietrich de 12 cilindros en 
“V”, por el antes mencionado y au- 
mentando el número de depósitos de 
gasolina. Para ello se colocaron tres 
de ellos en el cajón estructural que 
forma el fuselaje, inmediatamente 
detrás del motor y se retiró el que 
iba instalado en el lateral derecho. 

El resultado fue un aparato con 
más autonomía de vuelo, que obte- 
nía una velocidad media de unos 
180 km/h y que consumía unos 102 
litros por hora de vuelo. Estas modi- 
ficaciones iniciaron la serie de avio- 
nes de este modelo, que fueron 
adaptados para los grandes vuelos. 

Los Breguet 19 modificados para 
los vuelos de larga distancia inicia- 
ron sus actuaciones en España con 
la adaptación del n* 1, para que el 
Capitán Ignacio Jiménez realizara 
un vuelo de 1960 Km, el 30 de agos- 
to del 1925. 

Continuamos la visita desplazán- 
donos al Hangar n* 1, en el que nos 
encontramos, en su plaza central, 
con los dos máximos exponentes de 
los Breguet para Gran Raids: el ori- 
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ginal del Breguet 19 TR (bidón) n 
72, único en el mundo, más conocido 
como el “Jesús del Gran Poder”, des- 
de que el 30 de marzo del 1928 lo 
bautizara S.M. la Reina y con una 
reproducción a escala 1:1 de súper 
TR (súper bidón), el “Cuatrovientos”, 
ambos protagonistas de importantes 
hazañas aéreas, que unieron España 
son los países de América del Sur y 
Central, respectivamente. 

El CASA-Breguet 19 "PR, de trasa- 
tlántico y bidón por su enorme de- 
posito de gasolina, fue construido en 
las instalaciones de la fábrica ma- 
drileña, en el año 1928, para satisfa- 
cer la demanda, efectuada por los 
sapitanes Jiménez e Iglesias, de un 
avión capaz de cruzar el Atlántico. 
La jefatura de la Aeronáutica mili- 
tar encargó a CASA que dos de los 
Breguet 19, pendientes de entrega, 
los números 71 y 72 se transforma- 
ran en aviones para grandes raids., 
denominándolos “PR”. Eran capaces 
de almacenamiento de 4.065 lts. de 
combustible (diez veces más que el 
de dotación), repartida en un depósi- 
to en el fuselaje con capacidad para 
3.790 lts. y dos en el ala superior 
que albergaban 315 lts. 

Para poder transportar el incre- 
mento de carga se aumentó su ta- 
maño, lo que originó el de su peso 
total y el del rozamiento aerodiná- 
mico. Para paliar estos inconvenien- 
tes y que no influyeran en la velo- 
cidad necesaria (unos 180 Km./h), se 
varió el diseño alar, cambiando las 
de corte rectangular por unas de 
forma elíptica, se carenaron las rue- 
das del tren de aterrizaje y se le in- 
corporó un motor de más potencia: 
el Hispano Suiza “Lb” de 12 cilindros 
dispuestos en *V” y 600 c.v. 

Probado el avión por los aviadores 
militares antes mencionados, éstos 
emprenden un arriesgado vuelo, que 
ruzaría el Atlántico Sur iniciándo- 
lo con una primera etapa de 6.550 
Km, Sevilla-Bahía (Brasil) emplean- 
do para ello unas 44 horas de vuelo. 
Hay reseñar que el avión sólo tenía 
un motor y cualquier avería hubie- 
ra acabado con sus vidas. 

Este avión, tras soportar los ava- 
tares de nuestra Guerra Civil, en la 
que sufrió el bombardeo del hangar 
donde se cobijaba, fue destinado a 





la formación de mecánicos, pasando 
en el año 1951 a formar parte de los 
fondos del Museo del Aire. Desde ese 
momento permaneció guardado en 
un hangar, hasta que en mayo de 
1981 fue expuesto al público. 

Frente al “bidón” se encuentra la 
maqueta 1:1 de otro legendario 
avión, el Breguet 19, “súper TR” (sú- 
per bidón), cuyo original fue cons- 
truido entre los años 1932 y 1933 por 
CASA, como respuesta a otro gran 
reto de la aviación española, el 
planteado por el Capitán Barberán, 
unir por vía aérea las naciones de 
Méjico y Cuba con España. 

Kste avión tuvo como base de di- 
seño otro similar construido en 





Francia, el conocido como “Point 
d'Interrogatión”. Las diferencias en 
relación al “TR” (bidón) son: la capa- 
cidad de combustible de 5.300 lts, 
1.265 lts. más (4.825 lts. más que el 
de dotación), un mayor tamaño, las 
sabinas cubiertas y el diseño de los 
carenados de ruedas. Al salir de fá- 
brica (Getafe) contaba, en el empe- 
naje de cola, con dos superficies ver- 
ticales suplementarias, que fueron 
retiradas en Cuatro Vientos antes de 
su viaje a Sevilla. 

El combustible estaba repartido 
entre un depósito en el fuselaje, de 
unos 3.900 lts. y siete depósitos en el 
ala superior. El motor con el que se 
equipó al nuevo aparato, fue un 
Hispano Suiza “Nb” de 12 cilindros 
dispuestos en *V”, 36,000 c.c. de cilin- 
drada y 650 c.v., lubricado por 220 
lts. de aceite. 





Para el vuelo transoceánico plan- 
teado por el capitán Barberán —ob- 
servador=, se eligió como piloto al 
teniente Collar, por su habilidad y 
experiencia, cualidades que le ava- 
laban para tan arriesgado trayecto, 
siendo en su mayor parte por enci- 
ma del mar. 

El 10 de junio del 1933, despegó el 
“Cuatrovientos” del aeródromo sevi- 
llano de Tablada y tras recorrer 
7320 Km. en 44 horas de vuelo, toma 
tierra cubana en el aeródromo de 
Camaguey, logrando un récord que 
tardaría muchos años en batirse. 

Pero la desgracia se cebó con Bar- 
beran y Collar, ya que el 20 de ju- 
nio, en el trayecto de Cuba a Méjico, 








se perdió su pista. Un desgraciado 
accidente acabó con sus vidas y aún 
hoy, 75 años después, el lugar y la 
secuencia del accidente, son motivo 
de gran controversia. 

En el Museo se expone, como ya 
hemos dicho, una réplica construida 
por la empresa SUMARER, S.A. en el 
año 1992, por encargo expreso de es- 
te centro, bastante ajustada al origl- 
nal y a la que se ha incorporado 
una valiosa pieza rescatada de 
aquella época: el radiador, que lle- 
vado de repuesto a La Habana (Cu- 
ba), quedo allí tras el accidente y 
fue repatriado a España. 

Pero estos aviones y muchos otros, 
no hubieran podido realizar tan im- 
portantes vuelos, sin la fiabilidad 
de los motores españoles Hispano- 
suiza y los conocimientos, destreza 
y valor, de los aviadores españoles Mm 
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4 LO QUE 
DIFERENCIA A UN 
AEROPUERTO DE 
UNA BASE AEREA 


Con el uso generalizado 
de las armas de fuego, se hizo 
necesario el acondicionamien- 
to de lugares, en los que se 
depositara las ingentes canti- 
dades de pólvora necesaria 
para abastecerlas. Estos debe- 
rían cumplir con unos estric- 
tos requisitos de seguridad y 
de conservación. 

La primera regulación oficial 
sobre la construcción de los 
polvorines, a la cual he tenido 
acceso, dictaminaba que: 


Los almacenes 

Debían de ser construidos en 
un terreno despejado y bien 
ventilado, con una zona de más 
de cien metros circundantes, 
en la que se deben de tomar las 
mayores precauciones, pararra- 
yos, prohibición de hacer fue- 
go, de fumar etc. 

e La pólvora deberá hallarse 
a cubierto de la humedad y en 
pequeñas porciones aisladas 0 
independientes. 

e El piso se levantará leve- 
mente sobre el nivel del suelo 
circundante. 

e Las paredes no tendrán 
aberturas, contara con un patio 
central para ventilación e ilumi- 
nación. 

e Todo lo metálico a emple- 
ar será en bronce y los marcos 
de las puertas estarán revesti- 
dos en cuero. 

e El revestimiento de made- 
ra del piso ira sin clavos y la 
cubierta será de madera, para 
que no cause daños en el mo- 
mento de la explosión. 


La pólvora 

Deberá hallarse a cubierto 
de la humedad y en pequeñas 
porciones, aisladas o inde- 
pendientes. 

Depositada en barriles sepa- 
rados por paredes o tabiques 
laterales y protegidos unos de 
otros por casetones, en el caso 
de derrame será recogida del 
suelo con sumo cuidado, de 
forma aspirada. 


para uso de los mineros por Sir 
Humphrey Davy). 

Se denominaron y aún hoy 
se denomina como “polvorl- 
nes”, nombre con el que se co- 
nocía, desde los principios del 
uso de éste tipo de armas, al 
recipiente en el que el soldado, 
llevaba la pólvora fina necesa- 
ria para cebarla. 

Los diferentes almacenes, 
que conformaban el polvorín, 
vieron aumentados su tamaño 
con la llegada, primero de las 
balas de artillería, a continuación 
con las balas de cañón, más tar- 
de con las bombas de aviación y 
por último con la aparición de 
los cohetes y misiles. 

La marina, con su particular 
lenguaje, los denomino dentro 
de los navíos, como “La Santa 


sicamente la misma misión que 
los polvorines de antaño, aun- 
que en los nuevos sistemas de 
armas, el explosivo que daba el 
nombre a estos lugares, la pól- 
vora, ya no es el único. 

Las peculiaridades y los 
enormes avances en la técnica 
constructiva, que ha tenido el 
armamento embarcado en los 
aviones, han obligado a cons- 
truir depósitos para los mis- 
mos en los que se tuviera en 
consideración, la gran variedad 
de sistemas de armas y los di- 
ferentes tipos de explosivos 
con los que están equipadas. 

Todo esto hace que el perso- 
nal destinado a realizar los di- 
ferentes trabajos y cometidos, 
necesarios para su buen fun- 
cionamiento y para el cumpli- 











Se recomienda el uso de 
cloruro de calcio para desecar 
el ambiente, ventilándose el lo- 
cal de tiempo en tiempo. 


Los obreros 

Llevaran alpargatas de es- 
parto o calzado sin clavos, para 
que no se puedan producir 
chispas y usaran lámparas de 
seguridad modelo Davy (inven- 
tada en Inglaterra en el 1915, 


Bárbara”, exigiendo que estu- 
vieran emplazados un el lugar 
del barco lo más alejado posi- 
ble de las máquinas y que con- 
taran con un dispositivo auto- 
mático de entrada de agua, pa- 
ra que pudieran ser inundados 
en el caso de peligro de explo- 
sión o de autoinflamación. 

En el Ejército del Aire (E.A.), 
los conocidos por depósitos de 
armas y explosivos, tienen bá- 





miento de la misión encomen- 
dada, estén especializados en 
su gestión logística, mediante 
la recepción del material, la 
clasificación del mismo, su al- 
macenaje, la rotación en el al- 
macén y su conservación. 

Los artefactos bélicos que 
albergan aumentan su efectivi- 
dad tan rápidamente como su 
precio, un misil moderno vale 
de media unos 300.000 €, de 
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aquí la importancia de su bue- 
na conservación. Pero estas ar- 
mas proporcionan más garantí- 
as de éxito, con menos bajas 
para sus poseedores, evitando 
una destrucción indiscriminada 
del enemigo y de su territorio. 

El Ejército del Aire, como to- 
dos los ejércitos, tiene deposi- 
tado lo necesario para preser- 
var la seguridad de la Patria, 
mediante el uso de la fuerza, 
en sus depósitos o polvorines, 
dispuesto para hacer uso de 
ello en el momento en que se 
considere necesario. Este es el 
lugar en el que se depositan, 
catalogan, almacenan y conser- 
van, la munición para los caño- 
nes de los aviones, para las ar- 
mas personales, para los dife- 
rentes tipos de bombas 
guiadas y para una amplia co- 
lección de sofisticados misiles. 

En la emergencias, el perso- 
nal de los polvorines es el pri- 
mero en activarse y el último 
en terminar la alerta, esto es ló- 
gico porque deben suministrar 
el material de guerra que se les 
pida, con urgencia y más tarde, 
si no se ha usado, son los en- 
cargados de volverlo a guardar. 

Algunos de estos delicados 
lugares se encuentran dirigidos 
y todos atendidos por subte- 
nientes, brigadas y sargentos, 
todos especialistas en arma- 
mento y explosivos, y por per- 
sonal de Tropa que les auxilia 
en sus importantes cometidos, 
encargándose de cumplir las 
estrictas normas de almacena- 
miento, manipulación y con- 
servación. Labor que han reali- 
zado durante muchas décadas 
con gran dedicación y con 
enorme profesionalidad, lo que 
ha dado como fruto el que, a 
pesar de las toneladas de ex- 
plosivos manejadas, no se ha- 
ya producido ningún accidente 
relevante, síntoma inequívoco 
de su preparación y valía. 

Este importante y peligroso 
trabajo lo realizan españoles de 
uniforme, dedicados al servicio 
de su Nación, en un entorno 
especial adecuado y que gra- 





cias a los conocimientos here- 

dados después de años de ex- 

periencia se ha repartido en las 
siguientes áreas: 

A De oficinas dedicada a la di- 
rección y a la gestión de las 
instalaciones y del material 
que en ellas se guarda, de- 
nominada “zona de vida”. 

I De carga y descarga. 

2 De almacenamiento temporal. 

I De almacenamiento definiti- 
vo, con unos almacenes que 
están repartidos te tal manera 
que la posible explosión de 
uno no afecte a los demás. 

O De talleres para el manteni- 
miento del material y el de 
las instalaciones. 

Estas complejas instalacio- 
nes, se encuentran rodeadas de 
varias vallas protectoras y de 
sofisticados sistemas de segu- 
ridad, para que el delicado ma- 
terial que cobija no caiga en 
manos de quien pueda hacer 
un mal uso de él. Así mismo 
todas las actividades están re- 
guladas por estrictas normas 
que impiden el uso de teléfo- 
nos móviles, de emisoras de 
radio, de todo aquello que pue- 
da producir puntos incandes- 
centes y en muchos casos es 
obligatoria la conexión a tierra 





de las personas que manipulan 
tan peligrosos material. 

El método aplicado en el al- 
macenamiento, es cada vez 
más complicado, pero a su vez 
más seguro. su complicación 
radica el la numerosa variedad 
de explosivos existentes, en el 
orden de consumo de los mis- 
mos y en la clasificación de 
disponibilidad operativa: útil, 
pendiente de clasificar e inútil. 

Además de considerar lo re- 
latado en el párrafo anterior, 
nuestros suboficiales encarga- 
dos de los almacenes de muni- 
ción, bombas o misiles, tienen 
que tener en cuenta las canti- 
dades máximas de cada explo- 
sivo en el mismo edificio, los 
diferentes tipos de riesgos y la 
compatibilidad de los mismos, 
todo esto mientras se vive en 
una evolución permanente que 
obliga a nuestros protagonistas 
a estar en una continua forma- 
ción técnica, que les facilite la 
puesta al día en las últimas no- 
vedades del mercado. 

La frase que empleo para el 
título de éste articulo, me fue 
aportada por un Sargento 1* 
especialista en armamento, 
amante de su profesión y defi- 
ne claramente lo que es un ae- 





ródromo, campo de vuelo 0 
aeropuerto que tiene un uso 
militar y que actualmente es 
conocido como Base Aérea. 

Es de suma importancia para 
los países civilizados el que el 
tamaño de sus arsenales, co- 
rresponda con su nivel econó- 
mico y con su peso político, 
única garantía de seguridad e 
independencia, tanto para su 
territorio y habitantes, como 
para el de los menos agracia- 
dos, económicamente hablan- 
do. Dentro de las nuevas labo- 
res encomendadas a los ejérci- 
tos, el mantenimiento de la paz, 
en aquellos países o zonas del 
mundo, en el que ellos no son 
capaces por si mismos. 

Quiero terminar éste artículo 
con una frase que se encuentra 
en una placa, a los pies de un 
monumento dedicado a dos 
misiles y que esta en el Museo 
de Aeronáutica y Astronáutica, 
frente a la entrada del histórico 
Hangar 1: 

Ojalá que todo el material 
bélico pueda terminar su vida 
activa como éste, decorando 
monumentos militares, ello 
significa que su utilidad ha Ser- 
vido expresamente para el 
mantenimiento de la paz. 
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OFRENDA A LA VIRGEN Y CANTO DE LA SALVE AVIADORA EN LA CATEDRAL DE LEÓN DE LOS CC.DD. 
ALUMNOS DE LA XVIl PROMOCION DE LA ACADEMIA BASICA DEL AIRE 





| 1 de abril, como es tra- 
dición, los alumnos de la 
Academia Básica del Aire re- 
alizaron la ofrenda floral a la 
Virgen y el canto de la Salve 


VISITA DEL GENERAL 
JEFE DE LA DIRECCION 
DE SANIDAD DEL 
EJERCITO DEL AIRE, 
LUIS M. CALLOL, A LA 
FSB DE HERAT 


| 2 de abril, y por unas ho- 
ras, la FSB de Herat ha 
contado con la presencia en 
visita oficial del general de 
brigada Luis M. Callol Sán- 
chez, jefe de la Dirección de 
Sanidad del Ejército del Aire. 
Procedente de Manás, en 
un C-130 del Ala 31, el ge- 
neral Callol ha sido recibido 
por el coronel jefe de la Ba- 
se de Apoyo Avanzado 
(FSB) de Herat, José Ma- 


Aviadora en la Santa Iglesia 
Catedral de León. 

A su llegada fueron recibi- 
dos por el obispo de la dióce- 
sis de León, Julián López 


nuel García-Fontecha. Pos- 
teriormente, la comitiva se 
ha trasladado hasta el hospi- 
tal Role-2, donde el teniente 





Martín. A continuación el coro- 
nel director de la Academia, 
Pablo Gómez Rojo, realizó la 
ofrenda mientras dos alumnos 
portaban un centro floral que 


coronel Calleja y su personal 
han mostrado al general las 
instalaciones y equipamiento 
disponibles en él. 


depositaron en el Altar Mayor. 

Tras entonarse la Salve 
Aviadora, el obispo procedió 
a la despedida y bendición 
de los asistentes. 


La visita del general ha 
concluido con una demostra- 
ción de los medios disponi- 
bles para la realización de 
aeroevacuaciones de perso- 
nal (TAE/FAB), para lo cual 
se ha dispuesto uno de los 
helicópteros AS-332 Super- 
puma del destacamento HE- 
LISAF con su equipamiento 
médico completo. 

Terminada la visita, el ge- 
neral Callol agradeció al co- 
ronel Fontecha y al teniente 
coronel Calleja el trato reci- 
bido, dirigiéndose de regreso 
a Manás, donde le esperaba 
un T-17 del 47 Grupo Mixto 
para realizar el vuelo de re- 
greso a Madrid. 





684 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Julio-Agosto 2008 




















noticiario noticiario 


noticiario 








ci 5] 





a capacidad de los me- 

dios SAR del Ejército del 
Aire y su coordinación con 
los de otros organismos es- 
tatales y autonómicos se 
han puesto a prueba, el pa- 
sado mes de abril, durante el 
ejercicio BALSAR-08. 

El ejercicio BALSAR-—08 
abrió una serie de simula- 
cros en los que los medios y 
personal de los tres Escua- 
drones del Ejército del Aire, 
que tienen como rol principal 
las misiones SAR, han de- 
mostrado de nuevo su capa- 
cidad, tanto como unidad co- 
mo de coordinación con 
otros medios. 

Tras el BALSAR, en la se- 
mana del 14 al 18 de abril se 
realizó el ejercicio MADRI- 
SAR 08. Este año, éste se ha 
alejado del tradicional marco 
de la Comunidad de Madrid, 
pasando a realizarse en la 
provincia de Málaga. Final- 
mente el CANASAR 08 ha te- 
nido como escenario la playa 
de las Canteras, situada en la 
ciudad de Las Palmas de 
Gran Canaria, durante los pri- 
meros días del mes de mayo. 


e 
—= in 
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BALSAR-08. “ACCIDENTE AÉREO EN GERONA”: RESCATE EN MARCHA 
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La actividad de rescate de 
las Unidades del Servicio de 
Búsqueda y Salvamento, 
más conocido por sus siglas 
en inglés Search and Res- 
cue (SAR), del Ejército del 
Aire, desde su creación en 
1955, se ha caracterizado 
además de por sus múltiples 
salvamentos por un contínuo 
entrenamiento, lo más real 
posible. Esta contínua activi- 
dad viene derivada de la res- 
ponsabilidad de organizar y 
dirigir las operaciones de 
búsqueda y salvamento, 
principalmente de los acci- 


¿2 
E 


dentes aéreos dentro del es- 
pacio aéreo español. 

Esta responsabilidad ha ido 
en buena parte pasando a las 
autonomías que cada vez han 
ido dotándose de medios más 
eficaces, principalmente heli- 
cópteros, y cogiendo gradual- 
mente experiencia en su uso. 
Asímismo, el organismo Sal- 
vamento Marítimo, depen- 
diente del Ministerio de Fo- 
mento, fue objeto de una gran 
expansión en medios y perso- 
nal durante la última legislatu- 
ra. Ejercicios anuales como el 
BALSAR, y los otros citados, 


preparan supuestos de acci- 
dentes para coordinar los cita- 
dos medios, y otros, a fin de 
ofrecer una eficaz respuesta 
ante dichos supuestos de tra- 
bajo en diferentes puntos de 
la geografía española. 


Accidente de un Boeing 737. 
La primaveral jornada de los 
controladores del aeropuerto 
de Gerona-Costa Brava se 
trastocaba al recibir por ra- 
dio la llamada de emergen- 
cia del avión comercial que 
había chocado en vuelo con 
una avioneta Cessna-172 
que procedía del aeródromo 
de Ampuria Brava, sito tam- 
bién en la Costa Brava. 

El avión comercial en 
cuestión, un Boeing 737 con 
150 personas a bordo, que 
volaba sobre el Mediterrá- 
neo con destino al aeropuer- 
to catalán, debe hacer un 
amerizaje de emergencia. 

Ante esta situación, y sin 
perder un momento, el Cen- 
tro de Control de Aproxima- 
ción de dicho aeropuerto da 
la señal de alarma al RCC 
(Rescue and Coordination 
Center / Centro Coordinador 
de Salvamento) Baleares y a 
partir de ese momento este 
servicio del Ejército del Aire 
empieza a movilizar sus me- 
dios, tanto propios como de 
las otras administraciones. 

Obviamente estamos ante 
una hipótesis de trabajo, un 
simulacro, pero que desgra- 
ciadamente fácilmente po- 
dría darse en cualquier mo- 
mento, y más teniendo en 
cuenta el altísimo tránsito 
aéreo de esta privilegiada 
zona de nuestro país. 

Con este supuesto se ini- 
cia, el 2 de abril, el BALSAR- 
08. Asume el mando desde 
el RCC de Baleares el te- 
niente coronel Francisco 
Carné que deberá coordinar 
unos amplios medios, dada 
la dimensión de la catástrofe. 

Los organismos partici- 
pantes son la Cruz Roja, los 
Bomberos de la Generalitat 
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de Cataluña, Salvamento 
Marítimo y la Guardia Civil 
que moviliza sus lanchas pa- 
trulleras de sus Servicios 
Marítimos de las provincias 
de Gerona y Barcelona. 

La mayoría de los medios 
aéreos utilizan el aeropuerto 
de Gerona-Costa Brava, 
donde van llegando los heli- 
cópteros de los bomberos de 
la Generalitat (dos EC-135) 
y un aparato de Salvamento 
Marítimo, un moderno Agus- 
ta-Westland AW-139 proce- 
dente de la Base de Reus 
(Tarragona), aunque es el 
Ejército el Aire quien más 
medios aportó al ejercicio. 


Tres escuadrones. Aunque 
obviamente el 801 Escua- 
drón, con Base en Son San 
Juan (Palma de Mallorca), es 
quien aporta más medios, un 
helicóptero SA-330 Puma 
(HD.19-4) y un Aviocar de 
rescate, el D-3B-8, según la 


designación del EA, dado que 
estamos ante aguas de su res- 
ponsabilidad, los otras dos uni- 
dades SAR también hacen lle- 
gar sus medios y personal. 
Desde Canarias, el 802 Escua- 
drón hace llegar uno de sus 
Fokker F-27-200 MAR (Mariti- 
me), el matriculado como D.2- 
01, desde su lejana Base de 
Gando (Gran Canarias), mien- 
tras que el 803 Escuadrón con 
Base en Cuatro Vientos (Ma- 
drid) hizo llegar el D.3B-6. 

Es de destacar el gran es- 
fuerzo que hacen las Unida- 
des del SAR, tanto en medios 
y especialmente en personal. 
No habría que olvidar que es- 
tas unidades están soste- 
niendo el Destacamento de 
SAR y CSAR (SAR de Com- 
bate) que opera en Herat (Af- 
ganistán), de forma perma- 
nente desde el año 2004. 

El ejercicio parte de una 
fase de localización por par- 
te de los aviones del lugar 


donde se ha producido el 
amerizaje, a tal efecto se 
lanzaron al mar una buen 
número de boyas, las deno- 
minadas *“donuts”, que simu- 
laban los supervivientes ob- 
jeto del rescate. Una vez lo- 
calizados los “supervivientes” 
se pasó a la fase de rescate 
por parte de los reseñados 
helicópteros y las embarcacio- 
nes de Salvamento Marítimo y 
del Servicio Marítimo de la 
Benemérita. En tierra espera- 
ban los servicios médicos 
que serían los encargados de 
hacer la primeras evaluacio- 
nes de la gravedad de los he- 
ridos, procediendo, tras com- 
pletar esta clasificación, a su 
traslado a los preavisados 
hospitales de la zona. 

Es de destacar el gran tra- 
bajo de coordinación efectua- 
do por el director del ejercicio: 
el teniente coronel Francisco 
Carné y su Estado Mayor, 
desde el RCC de Palma de 
Mallorca. Uno de los oficiales 
del Ejército del Aire nos co- 
mentó: “La clave del éxito 
del ejercicio viene principal- 
mente del trabajo de organli- 
zación y coordinación de los 
medios disponibles. 

No es fácil compatibilizar 
el trabajo de más de 200 
profesionales y un gran nú- 
mero de aviones, helicópte- 
ros, embarcaciones y vehí- 
culos terrestres, pertene- 
cientes a organismos de 
seguridad y emergencias de 
la Generalitat, la Guardia Ci- 
vil y el Ejército del Aire.La 
gran lección que se aprende 
en estos simulacros es poder 
evaluar la capacidad de reac- 
ción de los medios SAR y el 
grado de coordinación entre 
instituciones, con muy dife- 
rentes métodos de trabajo, 
en el desarrollo de operacio- 
nes de salvamento”. 


Fase terrestre. La capacidad 
del dispositivo volvió a ponerse 
en marcha en la siguiente jor- 
nada, el día 3 de abril, buscan- 
do un escenario muy diferente. 


En esta ocasión la hipotética 
aeronave se accidentaba en 
una zona montañosa del prepi- 
rineo catalán, más exactamen- 
te cerca de la localidad gerun- 
dense de Olot. Esta vez la lo- 
calización debía realizarse en 
un paisaje totalmente escarpa- 
do. Un escenario típico del 803 
Escuadrón, y sobre el que las 
dos unidades SAR insulares 
también tienen bastante prácti- 
ca, dadas las orografías tam- 
bién parcialmente montañosas 
de sus islas de actuación. 

La novedad en esta parte 
del ejercicio era que se ha- 
bía instalado un hospital de 
campaña en la Base Militar 
de San Clemente de Sesa- 
das (Girona). Este acuartela- 
miento es además una de 
las bases de la UME (Uni- 
dad Militar de Emergencias), 
que también colaboró en es- 
ta fase del ejercicio. 

Es de destacar que hubo 
observadores internacionales 
durante el BALSAR-08, co- 
mo fueron sendos pilotos de 
la Fuerza Aérea de Jordania. 
Los dos oficiales hachemitas 
son pilotos de helicópteros 
en su país y pudieron ver el 
partido que todavía saca el 
801 Escuadrón a sus, más 
que veteranos, SA-330 Pu- 
ma. En este sentido se ha- 
bría de recordar que este 
material lleva en servicio 
desde los años setenta, sien- 
do durante su primera época 
los encargados de trasladar 
a S.M. El Rey hasta la déca- 
da de los ochenta cuando, 
tras ser relevados de estas 
misiones por sus “hermanos” 
de fábrica, son transferidos 
al 801 Escuadrón. Por tanto, 
llevan más de 30 años en 
servicio, por lo que deberían 
ser relevados por un material 
más moderno, tal y como se 
está haciendo con los D-3B, 
que van a ser progresiva- 
mente sustituidos por los D.4 
VIGMA, versión de patrulla 
naval del CN-235. 


JULIO MAIZ 





686 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Julio-Agosto 2008 

















noticiario noticiario noticiario 











CLAUSURA DE CURSOS 
DE VUELO EN LA BASE 
AEREA DE ARMILLA 


| 4 de abril tuvo lugar en 

la plaza de armas de la 
Base Aérea de Armilla el ac- 
to de clausura del 141* Cur- 
so de Piloto y del 98” Curso 
Instrumental de Helicópte- 
ros, impartidos en dicha Es- 
cuela entre los meses de 
enero y abril. 

En dicho acto, presidido 
por el coronel jefe del Ala 78, 
recibieron sus certificados un 
total de 17 alumnos pertene- 
cientes al Ejército de Tierra, 
Guardia Civil y Fuerza Aérea 
argentina, contando también 
con la presencia de los 12 
alumnos de 5* curso de la Es- 
cala Superior de Oficiales y 3 


de la Escala de Oficiales del 
Ejército del Aire que al mismo 
tiempo están recibiendo su 
formación académica y su es- 





pecialización en helicópteros 

en la Base Aérea de Armilla. 
En sus palabras de clau- 

sura, el coronel Molina Mi- 


ñana felicitó a profesores, 
alumnos y personal del Ala 
78 por su excelente trabajo 
y su dedicación, gracias a 
los cuales pudieron culmi- 
narse con éxito dichos cur- 
sos. También destacó la im- 
portancia y el papel que el 
helicóptero está desempe- 
ñando en las operaciones 
que nuestras fuerzas arma- 
das desempeñan en el exte- 
rior y en aquellas otras que 
los cuerpos y fuerzas de se- 
guridad desempeñan en ser- 
vicio de nuestra sociedad. 
Finalmente, en el pabellón 
de oficiales fue ofrecida una 
copa de vino español donde 
profesores, alumnos y asisten- 
tes al acto tuvieron ocasión de 
cambiar impresiones y celebrar 
la finalización de los cursos. 


LA ACADEMIA GENERAL DEL AIRE ACOGE EN SAN PEDRO DEL PINATAR UNA JURA DE BANDERA DE LA 
CORPORACIÓN MUNICIPAL Y DE PERSONAL CIVIL DE ESTE MUNICIPIO 


ajo un sol primaveral, el 
5 de abril tuvo lugar en 
la explanada de Lo Pagán 
del municipio de San Pedro 
del Pinatar, un acto castren- 
se con el eje principal de una 
Jura de Bandera en la que 
participó la Corporación Mu- 
nicipal y los vecinos de la lo- 
calidad que solicitaron pres- 
tar su Juramento o Promesa 
ante la Insignia Nacional. 
Tras la Jura de Bandera 
desarrollada en la Academia 
General del Aire en octubre 
de 2006, en la que participa- 
ron vecinos y la Corporación 
Municipal del Ayuntamiento 
de San Javier y la Jura orga- 
nizada en marzo del pasado 
año en el Acuartelamiento 
de Los Alcázares, en el que 
participaron además de la 
Corporación Municipal, los 
vecinos del municipio coste- 
ro de Los Alcázares que soli- 
citaron prestar su juramento 
o promesa ante la bandera, 
llegó finalmente el turno de 
San Pedro del Pinatar. 
Al igual que sucedió en los 
actos organizados con las lo- 


calidades anteriormente 
mencionadas, la Academia 
General del Aire, intentó 
acercarse a la localidad de 
San Pedro del Pinatar de la 
manera más directa posible, 
organizando y desarrollando 
el significativo acto castren- 
se en el municipio. Para ello 
se habilitó un lugar idóneo 
en la explanada de Lo Pa- 
gán que permitió el acceso 
de numeroso público en las 
cinco gradas que se ubica- 
ron, además de facilitar la 
participación de las forma- 
ciones de alumnos, oficiales, 
suboficiales y tropa, que uni- 
dos a las autoridades e invi- 
tados, ofrecieron una signifi- 
cativa imagen, como si se 
tratara de la propia Plaza de 
Armas de la Academia. 

El acto estuvo presidido 
por el almirante jefe de Ac- 
ción Marítima, Juan Carlos 
Muñoz-Delgado Díaz del 
Río, quien estuvo acompa- 
ñado por el coronel director 
de la Academia General del 
Aire, Rubén C. García Ser- 
vert y por el alcalde de San 


Pedro del Pinatar, José 
García Ruíz. 

El momento culminante del 
juramento o promesa ante la 
Bandera se inició con el reco- 
rrido del alcalde de San Pe- 
dro, al que siguió la Corpora- 


ción Municipal de esta locali- 
dad. Tras ellos desfilaron 
todos los pinatarenses que 
habían solicitado prestar su 
juramento o promesa ante la 
Bandera, participando tam- 
bién entre otros vecinos, el 
antiguo alcalde y hoy sena- 
dor, Pedro José Pérez Ruíz. 


Acabada la jura, el acto 
prosiguió con un homenaje a 
los caídos, dedicando espe- 
cialmente éste, a los vecinos 
de San Pedro que a lo largo 
de su historia han dado su 
vida por España. Sin lugar a 





ho 


dudas, éste fue uno de los 
momento más emotivos. 

Finalmente tuvo lugar un 
desfile aéreo y terrestre en la 
carretera de Lo Pagán a San 
Pedro, en el que participaron 
la unidad de Música de la 
Academia General del Aire y 
el Escuadrón de alumnos. 
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MEDALLA DE ORO DE 
SAN JAVIER A LA 
PATRULLA AGUILA 


| 25 de abril tuvo lugar 

en la Academia Gene- 
ral del Aire un acto que 
acogió diferentes entregas 
de distinciones y títulos 
académicos. 

El acto estuvo presidido 
por el general jefe del Gabi- 
nete del jefe de Estado Ma- 
yor del Ejército del Aire, 
Manuel Mestre Barea, 



















quien a su vez estuvo 
acompañado por el coronel 
director de la Academia, 
Rubén C. García Servert. 
Entre las personalidades 
que asistieron al acto estu- 
vieron las alcaldesas de las 
localidades de San Javier y 
Los Alcázares, el alcalde 
de San Pedro del Pinatar y 
los alcaldes de las localida- 
des riojanas de San Tor- 
cuato y Castañares. Estos 
últimos no quisieron dejar 
pasar la oportunidad y apro- 
vecharon el lugar y el mo- 
mento para jurar Bandera, 
tal y como habían solicitado 
con anterioridad. 

El acto comenzó a las 
12:00 horas con la entrega 
de los despachos de alfére- 
ces a los militares de Com- 
plemento que finalizaron su 
formación, para a continua- 
ción, proseguir con la en- 
trega de los cuadros de ho- 
nor y el diploma de curso 
distinguido a los alumnos 
que han logrado esta distin- 
ción trimestral. En concre- 
to, en esta ocasión fue el 4” 
curso del Cuerpo General, 
perteneciente a la Escala 
Superior de oficiales, el 
agraciado con el diploma 
acreditativo. 

Seguidamente se procedió 
a la entrega de diferentes 
medallas a oficiales, subofi- 
ciales, tropa y personal civil 
destinado en la Academia 
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General del Aire, para dar 
paso a la despedida del per- 
sonal civil y militar que dejó 
a lo largo de este curso de 
prestar sus servicios en la 
AGA, ya sea por jubilación o 
cambio de destino. 

Acto seguido tuvo lugar el 
momento más emotivo, con 
la entrega de la Medalla de 
Oro de la Villa de San Ja- 
vier al jefe de la Patrulla 
Águila, el comandante Enri- 
que Castro García, que reci- 
bió la distinción de manos 





de la alcaldesa de San Ja- 
vier, Josefa García. 

La alcaldesa no dejó pa- 
sar la oportunidad para 
agradecer a la Patrulla 
Águila el que junto a la ex- 
portación de ideales y valo- 
res de la Patrulla, de la 
Academia General del Aire 
y por extensión del Ejército 
del Aire, vaya también 
acompañado el nombre de 
la villa de San Javier, con- 
virtiendo a esta ciudad en 
un referente tanto a nivel 
nacional como mundial. 

Finalmente la ceremonia 
en la Plaza de Armas termi- 
nó con una jura de Bandera 
en la que participó activa- 
mente el club Patrulla Águi- 
la, una comisión procedente 
del Ayuntamiento de San 
Torcuato en la Rioja y de- 
más personal civil, que ha- 
bía solicitado realizar su ju- 
ramento o promesa ante la 
bandera en la Academia 
General del Aire. 

El desfile terrestre, el ho- 
menaje a los caídos y una 
exhibición de la Patrulla 
Águila fueron el colofón para 
finalizar con los actos que se 
celebraron en la Academia 
General del Aire. 
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PRIMER ATERRIZAJE 
NOCTURNO EN LA 
GOMERA 


| 26 de abril a las 23:15 

horas se realizó el primer 
aterrizaje nocturno de una 
aeronave de ala fija en el ae- 
ropuerto de la Gomera. 

Esa mañana dos fuegos 
emprendían su destructora 
andadura por los valles de la 
Gomera. La elevada tempe- 
ratura y los vientos reinantes 
hicieron que ya durante esa 
tarde, cerca de quinientos 
vecinos tuvieran que ser de- 
salojados de sus viviendas. 

A pesar de todos los es- 
fuerzos las llamas amenaza- 
ban el parque nacional de 
Garajonay, y el fuego se rea- 
vivaba. La llegada de refuer- 
zOS se hacía, cada minuto, 
más necesaria. 

La misión de transporte 
que se había solicitado al 
atardecer, y que se prepara- 
ba de forma rutinaria para 
realizarla a primera hora del 
día siguiente, pasó a ser ur- 
gente al ocaso. 

El aeropuerto de la Gome- 





Nicolás Sánchez Maldonado 


ra tiene establecido un hora- 
rio diurno. Era casi mediano- 
che y la urgencia de la misión 
requería un despliegue inme- 
diato de personal y equipo 
contraincendios. Se coordinó 
con el director del aeropuerto 
la apertura extraordinaria de 
los servicios del mismo y tras 
evaluar los posibles riesgos 
se efectuó el vuelo de carác- 
ter visual especial. 

El aeropuerto de la Gomera, 
situado en la ladera sur de esa 


T21-50 llegando al aparcamiento. 


escarpada isla, se encuentra a 
718 pies de elevación y aun- 
que está dotado de iluminación 
nocturna carece de aproxima- 
ción instrumental. Es un aero- 
puerto visual que impresiona al 
aterrizar en él por primera vez. 
Si es de noche mucho más. 

Un avión del Ejército del Ai- 
re, el CASA 295 del Ala 35 
(T.21-50) destacado en Cana- 
rias y su tripulación, al mando 
del teniente Barros, realizaba 
una misión urgente de trans- 


EXHIBICIÓN DE LA 
PAPEA EN LA XXXI 
MARATON POPULAR 
DE MADRID-2008 


| día 27 de abril la Patrulla 
Acrobática de Paracaidis- 
mo del Ejército del Aire (PA- 
PEA) realizó una exhibición 
en Madrid con ocasión del de- 
sarrollo de la XXXI edición de 
la Maratón Popular. Única 
prueba española de atletismo 
de fondo a la que se ha distin- 
guido por la IAAF con el Silver 
Road Race 2008, máxima 
distinción en dicha categoría 
en el panorama internacional. 
En la presente edición y con 
ocasión de la campaña de pu- 
blicidad en apoyo al recluta- 
miento que esta desarrollando 
el Ministerio de Defensa y el 
Ejército del Aire en particular, 
y con el propósito de lograr la 





porte de personal. En concre- 
to 55 efectivos de la Unidad 
Militar de Emergencias, ubica- 
da en la Base Aérea de Gan- 
do, que se desplazaron a la 
Gomera para apoyar en las la- 
bores de extinción del fuego 
que azotaba la isla. 

Una vez más el Ejército 
del Aire aporta su pequeño 
grano de arena, en apoyo de 
la sociedad de la que forma 
parte, donde y cuando se 
necesita. 


máxima repercusión, se pro- 
gramó la participación no sólo 
de la PAPEA sino también de 
la Patrulla “Águila” y personal 
de la Brigada Paracaidista del 
Ejército de Tierra. 

A las 9 de la mañana los 
cerca de trece mil corredo- 
res, cifra máxima admitida 
por la organización, que se 
habían concentrado en la lí- 
nea de salida, sita en el Pa- 
seo de Recoletos, observa- 
ron las evoluciones de los 
saltadores del Ejército de 
Tierra, que desde un T-19 
del Ala 35 efectuaron el lan- 
zamiento antes de la prueba. 
Finalizada la maratón, desde 
un T.12B del 721 Escuadrón 
de Fuerzas Aéreas, los com- 
ponentes de la patrulla efec- 
tuaron su lanzamiento a fin 
de poner el broche al acto de 
entrega de medallas. 
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RELEVO EN EL DESTACAMENTO “ALCOR” 





espués de casi dos años 

de operación y tras 11 
relevos en la Base de Apoyo 
Avanzada (FSB) de Herat, el 
8 de mayo ha tenido lugar la 
despedida del Ala 35 de di- 
cha Base hasta nueva orden. 
Los 22 componentes del 
destacamento, han embar- 


cado en su avión T-21 y han 
partido rumbo a la base aé- 
rea de Getafe, tras ser des- 
pedidos por el coronel jefe 
de Fuerza en Herat, José 
Manuel García-Fontecha. 
Desde su llegada a Afga- 
nistán el 15 de junio de 2006, 
el T-21 ha acumulado un total 


de 1.178 horas de vuelo re- 
partidas en 2.122 salidas, es- 
fuerzo que el personal del Ala 
35 y del EADA ha compartido 
con la profesionalidad que ca- 
racteriza a ambas unidades. 
Las misiones que hasta 
ahora ha venido desempe- 
ñando el T-21 serán asumi- 


das por un avión T-10 del 
Ala 31, que permanecerá 
destacado en la FSB de He- 
rat, aunque retornando a la 
Base Aérea de Manás (Kir- 
guistán) semanalmente pa- 
ra realizar posibles tareas 
de mantenimiento o cambio 
de tripulaciones. 





PRIMER MASTER ESPAÑOL DE 
ENSAYOS EN VUELO 


urante el curso 2008/2009 se va a 

desarrollar el primer master espa- 
ñol de ensayos en vuelo y certificación 
de aeronaves, como título propio de la 
Universidad Politécnica de Madrid, en 
la Escuela Técnica Superior de Inge- 
nieros Aeronáuticos. La vocación de 
esta titulación es la de sentar las bases 
para la formación nacional de ensayos 
en vuelo de ingenieros y pilotos que 
participen en esta área de la aeronáuti- 
ca y que en la actualidad debe ser reci- 
bida en escuelas extranjeras (USNTPS 


y USAFTPS de los Estados Unidos, 
EPNER de Francia o ETPS del Reino 
Unido). Por su importancia, el master 
está siendo impulsado por las institucio- 
nes nacionales claves en los ensayos 
en vuelo tanto civiles como militares. 
Así, participan en su organización el 
Ejército del Aire, el Instituto Nacional de 
Técnica Aeroespacial, la Dirección Ge- 
neral de Aviación Civil y los colegios 
profesionales de ingenieros aeronáuti- 
cos, ingenieros técnicos aeronáuticos y 
de pilotos de Aviación Comercial. Ade- 
más, cuenta con la participación de in- 
dustrias claves en los ensayos en vue- 
lo, como EADS/MTAD, EADS/Defence 


y Eurocopter. Su profesorado cuenta 
con catedráticos y doctores de la Es- 
cuela Técnica Superior de Ingenieros 
Aeronáuticos y profesionales de presti- 
gio en el mundo de los ensayos, prove- 
nientes de las organizaciones antes se- 
ñaladas. La formación impartida incluye 
un total de 600 horas lectivas, de las 
cuales 120 corresponden a 30 prácti- 
cas de ensayos en tierra y en vuelo y 
proporciona una visión general de las 
técnicas y principios de los ensayos en 
vuelo en las áreas clásicas: actuacio- 
nes, cualidades de vuelo y sistemas. 
Para más información: http://www.ae- 
ro.upm.es/flight_test/ 
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08 de mayo 2008. Manuel López Blázquez, Director General de Relaciones Institucionales del Minis- 
terio de Defensa, ante el monumento a las víctimas de la Aviación militar inaugurado en 1918 y ac- 
tualmente en el Hangar núm. 1 del Museo de Aeronáutica y Astronáutica. 


VISITAS AL MUSEO 


os visitantes son para un 

museo algo esencial y por 
ello el constante aumento de 
visitas al Museo de Aeronáu- 
tica y Astronáutica (MAA) en 
los últimos meses es motivo 
de satisfacción para todos los 
que desarrollan su actividad 
diaria en él. El incremento de 
personas que nos visitan ha 
obligado a utilizar un aparca- 
miento contiguo al propio del 
MAA. Dicho aparcamiento se 
ha acondicionado, en colabo- 
ración con la Base Aérea de 
Cuatro Vientos a la que per- 
tenece, para poder ser usado 
por los autobuses que traen 
al Museo a los grupos que 
nos visitan diariamente. Tam- 
bién con frecuencia el Museo 
recibe visitas de personalida- 
des y grupos relacionados 
con el Ministerio de Defensa, 
las Fuerzas Armadas, la 
Aviación en general y autori- 
dades nacionales, autonómi- 
cas y locales. En los meses 
de abril y mayo tuvimos va- 
rias, entre ellas la de la direc- 
tora gerente de la Fundación 
AENA, Pilar Cimarra y la del 
director general de Relacio- 
nes Institucionales (DIGE- 





08 de mayo de 2008. Manuel López Blázquez saluda a Ángel Sán- 
chez que trabaja en la restauración del fuselaje de una avioneta Zlin. 


+ E 


A 








02 de abril de 2008. Presentación del Museo a los alumnos de la 
Cátedra Don Juan de Borbón. 





RIN) del Ministerio de Defen- 
sa, Manuel López Blázquez. 
Por otra parte, es oportuno 
mencionar las visitas del alcal- 
de de Villeguillo (Segovia), de 
los alumnos de la Cátedra 
Juan de Borbón y de los 
miembros del Il curso de Ges- 
tión de Recursos Económicos. 

El DIGERIN visitó el MAA 
el pasado día 8 de mayo. 
Tras ser recibido por el gene- 
ral jefe del SHYCEA y el ge- 
neral director, el Sr. López 
fue saludado por los oficiales 
y suboficiales destinados en 
el Museo. A continuación en 
la sala de juntas se celebró 
una reunión de trabajo inicia- 
da por el general Criado, que 
dio la bienvenida al ilustre vi- 
sitante y seguida de una pre- 
sentación del general Yaniz 
sobre la situación del Museo. 
Seguidamente los jefes de la 
Sección de Exposición Per- 
manente y Temporal, capitán 
Pastor, y de la Sección Histó- 
rico-Técnica, teniente Calero, 
así como la conservadora del 
Museo, tuvieron ocasión de 
exponer brevemente la pro- 
blemática de sus áreas de 
responsabilidad. A continua- 
ción se realizó una visita que 
incluyó los hangares abiertos 
al público y diversos talleres y 
almacenes. En ellos el Sr. 
López tuvo ocasión de salu- 
dar a diverso personal en sus 
puestos de trabajo y también 
a algunos miembros de la 
Asociación de Amigos del 
Museo. El coronel Valdés, 
Subdirector de Patrimonio, 
acompañó durante la visita al 
director general que tuvo la 
oportunidad de disfrutar de 
una de las mejores exposicio- 
nes en Europa de material re- 
lacionado con la aeronáutica. 
Finalizada la visita, el jefe del 
SHYCEA ofreció un almuerzo 
de trabajo al Sr. López Bláz- 
quez en el Club Deportivo 
Barberán y Collar. Durante el 
almuerzo tuvo lugar un ani- 
mado cambio de impresiones 
sobre la situación del MAA y 
los proyectos en marcha. 
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Ganador Hadicap. 


- 


VIII TORNEO DE GOLF “MINISTERIO DE DEFENSA” 


ntre los días 23 y 25 de 

mayo se celebró la octa- 
va edición del Torneo de Golf 
“Ministerio de Defensa”, para 
el que se recibieron inscrip- 
ciones de personal militar de 
las Fuerzas Armadas, de la 
Guardia Civil y personal civil 
al servicio del Ministerio de 
Defensa. En total se presen- 
taron 403 solicitudes de ins- 
cripción y, para no superar la 
capacidad del campo y de 
acuerdo con las normas del 
torneo, sólo pasaron el corte 
253 jugadores, con un hándi- 
cap máximo de 23,8. 

El torneo se celebró en las 

instalaciones del campo de 
golf de la base aérea de To- 
rrejón y como estaba previs- 
to se realizó en dos fases: 
FASE PREVÍA O DE CORTE, 
a una vuelta de 18 hoyos ce- 
lebrada los días 23 y 24 de 
mayo, con la participación 
de 253 jugadores. 
FASE FINAL, el día 27 de ma- 
yo, con la participación de 
los 88 jugadores, selecciona- 
dos con arreglo a los criterios 
siguientes: los seis primeros 
de cada categoría y los se- 
tenta restantes, conforme al 
resultado final hándicap ob- 
tenido en la fase previa sin 
considerar las categorías. 

La modalidad de juego fue 
“stroke play” hándicap a la 
suma de dos vueltas estipu- 


ladas de 18 hoyos (una por 
cada fase). Sólo jugaron la 
fase final los que superaron 
el corte. 

El mal tiempo, que en oca- 
siones llegó a amenazar con 
la suspensión de la competi- 
ción, obligó a los jugadores 
a un esfuerzo adicional. 

La entrega de premios, 
que tuvo lugar durante el al- 
muerzo celebrado el domin- 
go 25 de mayo en el pabe- 
llón de oficiales, fue presidi- 
da por el jefe del Mando 
Aéreo General (MAGEN), 
teniente general Carlos Gó- 
mez Arruche y contó con la 
asistencia de numerosas 
autoridades y los represen- 
tantes de las empresas pa- 
trocinadoras. 





* a Pa p di 
E 
Jar ls 






Ganador Scratch. 


Las empresas patrocina- 
doras del torneo y que contri- 
buyeron a la entrega de re- 
galos a los ganadores y a los 
afortunados en el sorteo pos- 
terior fueron: Zurich Seguros, 
Navantia, Trend Micro, Koni- 
ca Minolta y Telefónica. 

Por primera vez en la his- 
toria de la competición se 
adjudicó el premio especial 
al hoyo en uno patrocinado 
por la empresa de seguros 
Zurich. Natividad Sáez, res- 
ponsable de colectivos de 
Zurich España, hizo entrega 
a Pilar Carretero Delgado de 
un impresionante Cadillac 
CTS 3.6 por su certero golpe 
en el segundo hoyo del reco- 
rrido. En los años anteriores 
nadie había conseguido ga- 
nar el coche con el que Zu- 
rich venía animando históri- 


ZURICH 


Ganadora del “Premio especial hoyo en uno”. 


camente el torneo. 

Se establecieron tres cate- 
gorías de juego. Los gana- 
dores fueron los siguientes: 


CAMPEON HANDICAP: 
Juan Manuel Jiménez Jiménez. 
CAMPEON SCRATCH: 
Carmelo Castillo Gañán. 


PRIMERA CATEGORIA 
(hasta 11,4 hándicap): 

1.- Abel Romero Junquera 
2.- José Carlos Ferreiroa 
Martínez. 

3.- Gustavo Pérez Portilla. 
4.- Carmelo Castillo Gañan. 
5.- José Miguel Jiménez 
García. 


SEGUNDA CATEGORIA 
(entre 11,5 y 18,4 hándicap): 
1.- Néstor González Brasero. 
2.- Aurelio Cava Encijo. 

3.- Gabriel Dguez. Barranco. 
4.- José Manuel Jiménez 
Palomares. 

5.- Adrián Allue González. 


TERCERA CATEGORIA 
(desde 18,5 hándicap): 

1.- Juan Manuel Jiménez Ji- 
ménez. 

2.- Bernardo Llobregat Sierra. 
3.- Sergio Ruiz Cruz 

4.- Juan Ignacio Almagro 
González. 

5.- Francisco Rodrigo Lorente. 


ANTONIO 
RODRÍGUEZ VILLENA 
Coronel de Aviación 
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RELEVO DE MANDO EN 
LA BASE DE APOYO 
AVANZADO DE HERAT 
(AFGANISTÁN) 


| 3 de junio y con la presi- 

dencia del general Arena, 
jefe del Estado Mayor del 
Mando Regional Oeste (RC 
West) de la misión ISAF, y 
del general de brigada Uriba- 
rri, de la División de Opera- 
ciones del Estado Mayor del 
Aire, ha tenido lugar la cere- 
monia de relevo de mando en 
la Base de Apoyo Avanzado 
(FSB) de Herat (Afganistán). 

En esta ceremonia ha teni- 
do lugar el relevo entre los co- 
roneles del Ejército del Aire 
José Manuel García-Fontecha 
y Fernando Luis Horcada. El 
coronel Fontecha, como sa- 
liente, ha entregado el mando 
como jefe de la FSB de Herat 
y como jefe de Fuerza en He- 
rat al coronel Horcada. 

El coronel Fontecha ha 
permanecido en zona de 
operaciones desde el 28 de 
enero al 4 de junio de 2008. 

Han estado presentes di- 
versos representantes del 
Cuartel General del RC 
West, así como autoridades 
afganas y todo el personal 
militar español franco de ser- 
vicio. Así mismo, los hono- 
res han estado a cargo de 
una Compañía multinacional 
mandada por un capitán del 
Ejército italiano y compuesta 
de militares españoles, italia- 
nos, eslovenos y albaneses. 





El acto ha comenzado con 
el recibimiento en la “Piazza 
Italia” a las autoridades que 
han presidido el acto, tras lo 
cual se ha pasado revista a 
las formaciones presentes. 

Tras los acordes del him- 
no nacional afgano ha co- 
menzado el acto de relevo 
de jefe de la FSB Herat. Pa- 
ra ello se ha simbolizado el 
traspaso de poderes me- 
diante una sencilla fórmula 
donde el coronel Fontecha 


ha entregado la bandera de 
la OTAN al general Arena y 
éste a su vez al coronel Hor- 
cada, quedando así comple- 
tado el relevo. 

Tras este momento, el co- 
ronel Fontecha ha pronun- 
ciado un breve discurso don- 
de ha agradecido a todos los 
componentes de la FSB He- 
rat, tanto españoles como 
del resto de naciones, su 
apoyo y su buen hacer para 
llevar a cabo de manera exi- 


tosa las misiones encomen- 
dadas. También ha deseado 
la mejor de las suertes al co- 
ronel Horcada en sus nue- 
vos cometidos. 

Por su parte, el coronel 
Horcada ha felicitado al co- 
ronel Fontecha por la labor 
realizada y por el legado que 
ha dejado en la FSB de He- 
rat, remarcando que el he- 
cho de haber sido elegido 
para mandar esta unidad es 
todo un honor y un privilegio. 

Tras un nuevo discurso 
del general Arena, el mismo 
jefe del RC West ha impues- 
to la medalla OTAN con dis- 
tintivo ISAF al coronel Fonte- 
cha, concluyendo así el acto 
internacional. 

Con la presidencia del ge- 
neral Uribarri, se inició a con- 
tinuación la ceremonia de 
transferencia de autoridad de 
la Fuerza de Herat, donde el 
coronel Horcada ha jurado 
cumplir sus obligaciones co- 
mo jefe del contingente es- 
pañol y observar fielmente la 
Constitución. El traspaso de 
mando ha quedado sellado 
con un efusivo abrazo entre 
ambos coroneles. 

Tras un último discurso a 
cargo del general de Uriba- 
rri, el jefe de línea ha dado 
novedades de los actos al 
general Arena, pidiéndole 
permiso para poner punto y 
final a la ceremonia, tras lo 
cual se ha servido una copa 
de vino en el comedor de la 
zona de vida española. 
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han rendido los honores co- 
rrespondientes a Su Alteza. 
Después de que el coronel 
Horcada le explicara en un 
briefing las misiones del con- 
tingente español en Herat, 
se ha procedido a la visita 
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VISITA DE SU ALTEZA 
REAL, FELIPE 
DE BORBÓN, PRÍNCIPE 
DE ASTURIAS, 
A LA FSB DE HERAT 


| día 17 de junio Su Al- 

teza Real el Príncipe de 
Asturias Felipe de Borbón y 
Grecia ha visitado la Base 
de Apoyo Avanzado (FSB) 
de Herat. El motivo ha sido 
conocer de primera mano 
la situación de los militares 
españoles destacados en 
Afganistán, ya que, según 
sus palabras, “era una visi- 
ta que tenía pendiente ha- 
ce tiempo”. 

Su Alteza ha llegado alre- 
dedor de las 11:30 horas en 
un C-130 del Ejército del Ai- 
re, procedente de Qala-i- 
Naw, siendo recibido por el 
coronel jefe de la FSB de 
Herat, Fernando Horcada 
Rubio y por el general jefe 
del Mando Regional Oeste 
de ISAF, Francesco Arena. 

A continuación, la comitiva 
se ha trasladado a la Plaza 
de España donde todo el 
personal militar de la Base y 
una compañía de la Legión 


e 
A 





de la zona de vida, pasando 
entre otros lugares, por la bi- 
blioteca, sala de Internet, 
alojamientos o la capilla. Ca- 
be destacar que Su Alteza 
Real ha podido también 
inaugurar la nueva biblioteca 
que lleva su nombre. 
Después del emotivo ho- 
menaje a los caídos, que ha 
tenido lugar en el monolito 
dedicado a los fallecidos en 
Afganistán, el Príncipe de 
Asturias ha conocido de pri- 
mera mano los cometidos 
del hospital militar Role-2, 
saludando además a pacien- 
tes afganos que se encon- 
traban ingresados y espe- 
rando para pasar a consulta. 
Finalmente, y tras la foto 
de grupo en la Plaza de Es- 
paña, ha tenido lugar el tra- 
dicional brindis por Su Ma- 
jestad el Rey, servido en el 
comedor español. El Prínci- 
pe ha transmitido “el afecto y 
el orgullo” del Rey de Espa- 
ña por los militares españo- 
les destacados en misiones 
internacionales en un discur- 
so cargado de emotividad. 
Tras este acto, la comitiva 
se ha dirigido al aparcamiento 
de aviones para el regreso a 
Manás (Kirguistán). En dicho 
aparcamiento ha inspecciona- 
do el material con el que 
cuentan las tropas para sus 
misiones en Afganistán: heli- 
cópteros Superpuma del Ejér- 
cito del Aire y Chinook del de 
Tierra, así como vehículos 
BMAR de la Legión, entre otros. 
Tras despedirse de las au- 
toridades, con el coronel 
Horcada a la cabeza, y resto 
de personal de la FSB de 
Herat, Su Alteza Real ha su- 
bido al C-130 del Ejército del 
Aire alrededor de las 15:00 
horas para regresar a Espa- 
ña vía Manás. 
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Pedroñeras (Cuenca) 25 julio 1933 
Yon gran brillantez, se han ce- 
Jlebrado los diversos actos, que el 

ayuntamiento de esta localidad ha pro- 

gramado, en homenaje y recuerdo a su 
preclaro hijo, el ilustre y malogrado 
capitán aviador Félix Martínez Ramírez. 





Se iniciaron, con dos misas en la 
parroquia, concurridísimas de fieles, 
en el altar que, en sufragio de su alma, 
hizo levantar su noble y virtuosa viuda, 
D? Emilia de la Cuerda. Mas tarde, con 
inenarrable expectación, mezcla de 
honda pena y delirante júbilo, se pro- 
cedió a exponer a la vista del enorme 
gentío que llenaba la plaza, la egregia 
figura del caudillo heroico, el busto 
que corona el monumento erigido por 
suscripción popular. La escuadrilla de 
nueve aeroplanos que desde Getafe 
quiso adherirse al acto, evolucionó re- 
petidamente, en perfecta formación, 
sobre el lugar, aportando un toque 
más de emoción y un bellísimo espec- 
táculo. Las bandas de música interpre- 
taron el himno nacional, entonándose 








después, por una nutrida representa- 
ción infantil y juvenil de ambos sexos, 
el himno de la Academia de Infantería, 
instrumentado al efecto por el compe- 
tente profesor Antonio Liébana y letra 
del vecino de esta Gabriel Iniesta, de- 
dicada al inmortal capitán. 

Los discursos de las autoridades y 
del dignísimo jefe de la 1? Escuadra 
de Aviación don Antonio Camacho, 
en nombre de la Aviación Militar, re- 
saltaron las cualidades que adorna- 
ban al homenajeado, caído absurda- 
mente, tras haber derrochado heroís- 
mo y haberse hecho acreedor de la 
Cruz Laureada de San Fernando. 


Morón de la Frontera 30 julio 1958 


Pp artiendo de esta base y a bordo de un TF-100 Super Sabre, pilota- 
do por el teniente coronel Charles “Chuck” E. Yeager, S.A.R el Infante 
D. Alfonso de Orleáns y Borbón ha pasado la “Barrera del sonido” 

Tan pronto descendió a tierra, y el célebre pionero del vuelo supersónico 
le obsequió con una maqueta del avión, el egregio y veterano aviador (pilo- 
to de 1910) con la espontaneidad que le caracteriza comentó: Me he diverti- 
do muchísimo. Esto —refiriéndose al Super Sabre”— sube que da gusto. A 
40.000 pies en un momento. Mis primeros “toneaux” han sido muy feos, 
porque no puedo evitar reflejos naturales que tienden a corregir el efecto de 
la hélice, que en este caso no existe. 
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o 4 
el vigía 
Cronología de la 
Aviación Militar 


Española 


“CANARIO” AZAOLA 


Finalizado el memorable acto, la 
Comisión organizadora y la corpora- 
ción municipal ofrecieron un ver- 
mout en el Bar de Cecilio, a la tan 
selecta representación oficial. 

Por su parte, la empresa del Ideal 
Cinema como homenaje al ¡lustre pai- 
sano, teniendo en cuenta los senti- 
mientos que le inspiraron siempre, a 
favor de los necesitados, ha organiza- 
do una función extraordinaria, con la 
proyección de la formidable película 
de aviación titulada Aguilas; cuyo be- 
neficio integro, se dedicará a los po- 
bres de la localidad, creyendo la mejor 
forma de honrar su memoria. 
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Hace 70 años 


Cambio de bando 


Melilla 15 julio 1938 


e el asombro y perplejidad 
£ de cuantos se percataron de su 


presencia fugaz, esta mañana se des- 
colgó sobre el puerto un diminuto 
aparato de caza que, ostentando ban- 
das coloradas, con agilidad increíble 
se elevó después, efectuando manio- 
bras acrobáticas. La defensa antiaé- 
rea de la ciudad no tardó en reaccio- 
nar, y ya fuera por la intimidación del 
fuego, o por voluntad del piloto; es- 
te, aterrizó con el tren metido en la 
playa, parando su carrera en la mis- 
ma valla de La Hípica, donde fue in- 
mediatamente detenido. 





según hemos podido saber, se 
trata de un piloto de la República lla- 
mado José Luis Aresti; quien, deci- 
dido a cambiar de bando, había 
aprovechado su primer servicio de 
alarma en El CGarmolí, para pasarse 
con un “Mosca” soviético. 

Nota de El Vigía: Integrado meses 
después en la Aviación Nacional, 
Aresti se manifestaría como un com- 
petente aviador, destacando sus cua- 
lidades de profesor, piloto de ensayo 
y sobre todo virtuoso acróbata. 


Hace 70 años 


Escatrón 29 julio 1938 


rta: ayer la 4% Escua- 
drilla de Fiat (4-E-3) para un 
apremiante servicio de reconoci- 
miento, dadas las pésimas condicio- 
nes meteorológicas, fue su jefe, el 
capitán Gautier quien, en compañía 
de otro aparato pilotado por el te- 
niente Robles, decidió realizarlo. Se 
trataba de comprobar los puentes, es- 
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pecialmente el de Ascó, que el enemi- 
go había tendido sobre el río Ebro. Las 
nubes bajas y la lluvia forzaron a la 
pareja a volar a baja cota, lo que moti- 
vó que los biplanos fueran blanco de 
numerosos impactos, sobre todo el 
de Gautier 
quien, además 
de ser alcanzado 
en el depósito 
de gasolina, re- 
sultó herido de 
gravedad. Así y 
todo, continuó el 
servicio hasta 
que perdido el control de su avión, 
fue a estrellarse en las líneas propias. 
Aquella misma tarde, cuando el 
general Kindelán imponía a los restos 
del capitán Heraclio Gautier Larrainzar 
(27) la Medalla Militar, el puente de 
Ascó era bombardeado y destruido. 
Hoy, el B.0.É confirma la conce- 
sión de tan preciada condecoración. 








Hace 70 años 


Mandamiento 


Sevilla 12 agosto 1938 


“Vonstituida una nueva es- 

J cuadrilla de caza Fiat CR-32, de- 
nominada 8-E-3, 
cuyo mando ha 
tomado el co- 
mandante José 
Pazó Montes, he 
aquí su distintivo. 
Junto a la cruz de 
Santiago, que de- 
nota el origen ga- 
llego de su jefe, la explicita orden, 
dirigida a sus jóvenes pilotos. 


Hace 65 años 


Relevo 


Sechstschinskaja 5 julio 1943 


legada a este aeródromo la 3* 

-d patrulla junto con el segundo es- 
calón de la 4% Escuadrilla Expedicio- 
naria, su jefe el comandante Mariano 














Cuadra Medina 
ha tomado el re- 
levo del coman- 
dante Carlos Fe- 
rrándiz Arjonilla (a 
la izquierda y dere- 
cha respectivamente en la fotografía) 

La nueva unidad, cuyo distintivo 
podemos ver en la imagen, consti- 
tuida por veinte pilotos, se apresta a 
entrar en combate, dispuesta a su- 
perar las 62 victorias alcanzadas 
por su antecesora. 


Hace 65 años 


Caído en combate 


Crotone 10 julio 1943 


Yuando en 

Y pleno de- 
sembarco 
Aliado en Sici- 
lia, una patru- 
lla de Re2002 
del 5* Stormo, 
atacaba bu- 
ques en la z0- 
na Siracusa-Cabo Passero; tres de 
ellos, incluido el del jefe de la uni- 
dad, teniente coronel Nobili, su- 
cumbían ante la densa barrera de 
fuego y los cables de los globos 
que protegían la fuerza naval. 








Guido Nobili había nacido en To- 
rino el 5 de mayo de 1908, a los 21 
ingresó en la Regia Aeronáutica, ma- 
nifestándose como un excelente 
aviador. Cazador y profesor en la es- 
cuela de la especialidad, cuando es- 
talló la guerra civil en España, como 
tantos compatriotas, marcho allí en 
defensa de sus ideales. Con su em- 
pleo de capitán y luego comandante, 
mandó una escuadrilla Fiat CR-32 
del Grupo “Asso di baston', intervi- 
niendo valientemente en el episodio 
del Jarama, que le valió a García 
Morato la Cruz Laureada de San Fer- 
nando. Con 10 derribos en su haber, 





de los mas brillantes jefes. 


en 1938 pasó a organizar y dirigir la 
primera auténtica Escuela de Caza 
española, establecida en la localidad 
aragonesa de Gallur. En ella, antes 
de su traslado a Villanubla donde 
continuó su labor, como premio a 
sus excepcionales méritos, le fue im- 
puesta la Medalla Militar individual. 

Dejando en España un imborrable 
recuerdo; pues, como diría el co- 
mandante Salvador: era un extraordi- 
nario profesional con destacadísimo 
valor y una inteligencia y dotes de 
mando fuera de serie, en mayo de 
1940 regresó a su patria, para tomar 
el mando de distintas unidades 

A título póstumo le fue concedi- 
da la segunda Medalla de Plata al 
Valor Militar. 


Hace 25 años 


Torrejón 19 julio 1983 


Fltodo había discurrido con absoluta normalidad; chequeo exterior e 

interior del avión, y el Phantom C.12 pilotado por el coronel Isasi- 
Isasmendi acompañado por el capitán Jaime Lahoz Serrano, rodó a cabece- 
ra para realizar un vuelo rutinario de entrenamiento. Situado en el punto de 
espera, antes de que la torre autorizara la entrada en pista y despegue, ex- 
trañado el capitán de que el piloto no respondiera a sus preguntas, se in- 
corporó para observarlo, comprobando que, el coronel Isasi sufría un des- 
vanecimiento. En vista de ello, paró motores y pidió una ambulancia en la 
que fue evacuado con urgencia al botiquín de la base primero y al Hospital 
del Aire después; donde, por desgracia, nada pudo hacerse por su vida. 
Había fallecido de un infarto de miocardio. 

El coronel Carlos de Isasi-lsasmendi y Adaro (53) procedente de la Il 
Promoción AGA ostentaba el mando del Ala 12 y de esta base aérea. Ni que 
decir tiene, que la triste noticia, ha causado una honda impresión en los 
medios aeronáuticos, donde el coronel Isasi estaba considerado como uno 


En la foto, el coronel Isasi junto al capitán Rafael López Juliá. 
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Hace 50 años 


A Mach 2 


Torrejón de Ardoz 10 julio 1958 


H n la Base de utilización 
4 conjunta, ha tenido lugar la pre- 
sentación al Ejército del Aire del avión 
supersónico Lockheed F-104B. Con 
tal fin, procedentes de la base holan- 
desa de Soesterberg, habían llegado 
ayer dos reactores pertenecientes al 
83 Fighter Interceptor Squadron, de 
Hamilton (USA) acompañados de 
sendos Hércules de apoyo. 

Tras una espectacular exhibición 
llevada a cabo por los capitanes Smith 
e Irwin —recordman mundial de velo- 
cidad éste con F-104 precisamente— 
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el Jefe del E.M. del Aire teniente gene- 
ral Frutos, el general USAF Donovan y 
los tenientes coroneles del M.D.A. 
Luis Azqueta (en la foto) y Manuel 
Alonso Alonso tuvieron la oportuni- 
dad de acompañar a los pilotos norte- 
americanos en vuelos a Mach 2. 


Hace 70 años 





Curso Vuelo a Vela 


Hace 70 años 


Merecido ascenso 


Barcelona 19 agosto 1938 
E, Diario 

JA0tTicial 
publica un 
Decreto del Mi- 
nisterio de la 
Guerra de la ll 
República, por 
el que ascienden 
al generalato cuatro coroneles; entre 
ellos, Emilio Herrera Linares. 








Hace 40 años 


Vuelo de “Páter” 


Barcelona 15 julio 1968 


Yuando esta mañana, el puñado de entusiastas “Moratos” catalanes, 
J esperaba en la plataforma de El Prat, la llegada del General Salvador, 
tan pronto el “Saeta” silenció su penetrante silbido, se abrió la cúpula y el 
pasajero que le acompañaba se desprendió de la máscara y casco, la sor- 
presa no pudo ser mayor. Vestido con el oportuno mono de vuelo, era ni 
más ni menos que el Páter de los cazadores de ayer, hoy teniente vicario de 
1* (asimilado a coronel) D. Félix Martín Alonso. 
De lo feliz que resultó el viaje —un vuelo de obispo— y el encuentro con 
aquellos chicos catalanes, a los que espiritualmente atendió treinta años 
atrás; quienes por unas horas los agasajaron, da buena idea la cara de sa- 
tisfacción del popular y querido Don Félix. 





A n=] 


Al felicitar a tan egregia figura de 
nuestra Aeronáutica Militar quere- 
mos hacer saber que cuenta con so- 
brados merecimientos para ser el 
primer aviador que alcanza tal em- 
pleo en el Ejército Popular. 





Barcelona 22 julio 1938 


WYreada por Decreto reservado 

J de 25.4.1938, el Arma de Defen- 
sa contra Aeronaves, independizán- 
dola del Arma de Aviación y con- 
fiándole una importancia destacada 
en el conjunto del Ejército de la Re- 
pública; con fecha de hoy, por Or- 
den circular de la Subsecretaría del 
Ejército de Tierra, se ha aprobado y 
concedido un distintivo específico 
para el Arma, consistente en una 
bomba de artillería a la que se le an- 
tepone frontalmente un trimotor. 











Hace 70 años 


Refuerzo 


Pollensa 21 agosto 1938 


Ante la expectación de los hidris- 
tas y personal de la base, proceden- 
tes de Italia, siguiendo la ruta Mon- 
falcone-Orbetello-Elmas, han ameri- 








zado en aguas de esta bahía los dos 
primeros trimotores Cant Z-506B, de 
los cuatro adquiridos al país aliado. 

El jefe de la expedición, coman- 
dante Federico Noreña, mostraba su 
satistacción, elogiando la bondad de 
este material que potenciará de ma- 
nera considerable las acciones de 
los hidros en el Mediterráneo. 


Hace 65 años 


Madrid 16 agosto 1943 


Hi la sala Gong ha tenido 
-4lugar el estreno de la película 
Alas de Paz. Dirigida por Juan Pare- 
lada y con fotografía de Jaime Pi- 
quer, interpretan los principales pa- 
peles Lys Valois, Rafael Navarro, Jo- 
sé Ramón Giner y Pilar Torres. 

Su remilgado argumento, merece- 
dor de una mala critica, se sintetiza 
en las andanzas de un piloto reser- 
vista, al acabar la guerra civil espa- 
ñola, quien se coloca como mecáni- 
co en una fabrica de aviones y acaba 
casándose con la hija del presidente 
de la sociedad que lo nombra direc- 
tor de la misma. 

Rodada en El Prat y Sabadell, 
puede decirse que lo único válido, 
son las escenas de “Super Curtis” y 
“Messer” en vuelo. 


Hace 50 años 


Palma de Mallorca 15 Julio 1958 


o na formación de “Sabres” del 11 Escuadrón (Ala de Caza n* 1) des- 
tacada en la base de Son San Juan, al mando del capitán Herráiz Díaz- 
Merry, ha efectuado en el área de tiro aire/aire, ubicada al sur de la isla, la 


primera misión con fuego real. 


Hace 25 años 


Reabastecimiento 


Gando 26 agosto 1983 


Yon la participación de cisternas TK.10 Hércules del Ala 31 y Mirage F.1 
J del 462 Escuadrón de esta base, en los cielos canarios, se están llevando a 


cabo prácticas de reabastecimiento en vuelo. Tras las primeras luchas entre el 


“pitorro” y la cesta, luego de enganches “secos” se han efectuado con un éxito 
los primeros enganches “húmedos” a los que han seguido muchos más en dis- 


tintas configuraciones y alturas. De ahí que antes del regreso de los cisternas a 


la Península, los Ha/cones obsequiasen a sus tripulaciones con una buena pae- 
lla, puesto que con su colaboración pueden llegar lejos, mucho más lejos. 
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y Transport 
Aircraft 
Morphing 





Roy Braybrook/Eric H. Biass 
armada international. 
april/may. 2/2008. 
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INTERNATICINAL 





dial eri 


Los esfuerzos requeridos a 
las flotas de transporte, son ca- 
da vez más acuciantes, cons- 
cientes de ello la mayoría de las 
fuerzas armadas tienen entre 
sus preocupaciones, el obtener 
una mayor capacidad de des- 
pliegue, para poder atender a 
todas las operaciones actual- 
mente en curso, que van desde 
el desarrollo de misiones pura- 
mente militares, hasta la cola- 
boración cada vez mayor en 
operaciones de mantenimiento 
de la paz, o en atención a de- 
sastres naturales. 

El artículo analiza la situación 
actual de partida entre dos 
grandes familias, la de los siste- 
mas de transporte de largo al- 
cance, y la de los que desarro- 
llan el transporte en el propio te- 
atro de operaciones. 

En el primero de ellos se 
examinan algunos de los me- 
dios actuales, como el C-17, el 
C-5, o el An-124; en el segundo 
entran en estudio el C-130J-30, 
el futuro C-390 de Embraer, o el 
Alenia C-27J; sin olvidarse del 
A400M. 

Entre los nuevos sistemas en 
desarrollo está el AJACS (Ad- 
vanced Joint Air Combat Sys- 
tem), una necesidad de la fuer- 
za aérea de los Estados Uni- 
dos, que requiere un despegue 
entre 460 y 610 metros, y una 
carga de 30 toneladas; estando 
también presente el An-148T- 
100. 
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y Fighting for Air 
Dominance 


John A. Tirpak 
AIR FORCE Magazine. Vol 
91 No 4. April 2008. 


AIR FORCE 


La fuerza aérea de los Esta- 
dos Unidos, está mostrando su 
profunda preocupación por la 
combinación de dos factores 
que a largo plazo pueden hacer 
peligrar su dominio del espacio 
aéreo, por un lado la imparable 
baja en el servicio de determi- 
nados sistemas de armas que 
finalizan su vida operativa, y por 
otro el incumplimiento de los 
programas en curso, principal- 
mente el F-22 y el F-35, que ha- 
rán que la incorporación de 
nuevas unidades se vea retra- 
sada en el tiempo, y por ello el 
mínimo de cazas que la fuerza 
aérea estima necesarios para 
garantizar sus misiones (2.250), 
será difícilmente alcanzable. 

Para hacerse una idea de las 
bajas previstas el programa ac- 
tual incluye en el 2008: 35 F-16, 
32 F-15 y 42 F-117; en el 2009: 
45 F-16 y 17 F-15, y a lo largo 
del 2010 entre 50 y 70 cazas 
más, siendo el año más crítico 
el 2013, en el que el inventario 
podría situarse por debajo del 
mínimo considerado como insu- 
ficiente, para cubrir las necesi- 
dades operativas. 

En el artículo se analiza esta 
situación, confrontando diferen- 
tes estudios desarrollados so- 
bre este tema, y comparándola 
al mismo tiempo con la incorpo- 
ración de nuevos sistemas tan- 
to en Rusia, como en China, lo 
que hace todavía más compli- 
cada la situación futura. 
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L'USAF 
contrariée par 
la furtivité de 
son F-22 





Jean Dupont 
AIR 4 COSMOS. No 2125. 
16 mai 2008. 
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El artículo está basado en los 
resultados de algunas de las 
pruebas que se han desarrolla- 
do durante el ejercicio JFEX 08 
(Joint Expeditionary Force Ex- 
periment), el pasado mes de 
abril en la base de Nellis, en 
Nevada, en la que el F-22 Rap- 
tor, ha estado siendo evaluado 
en muchas de sus nuevas ca- 
pacidades. 

La posibilidad del F-22 de ac- 
tuar como un Mini-Rivet Joint 
RC-135, ya que su techo es 
muy superior, así como su velo- 
cidad, son algunos de las ca- 
racterísticas utilizadas durante 
la ejecución del ejercicio, la 
transmisión de la información 
recibida ha sido uno de los fac- 
tores a evaluar, combinando el 
alertador ALR-94, con la gran 
capacidad de su radar APG-77. 

Una de las novedades intro- 
ducidas, en dos de los aparatos 
que intervinieron en el ejercicio, 
ha sido el dotarlos con pantallas 
táctiles, con acceso a nueva in- 
formación, entre la cual se en- 
cuentra la mensajería, y que 
por los resultados obtenidos pa- 
rece que son plenamente satis- 
factorias, siendo utilizadas pre- 
ferentemente en misiones de 
supresión de defensas aéreas. 
Algunos de los sistemas utiliza- 
dos estarán operativos con la 
entrada en servicio del F-22 
Block 40, no antes del año 
2014. 


ES 


The Luftwaffe - 
Partner of 
European Air 
Forces and 
Other Friendly 
Nations 


Dirk Schwede 
Military Technology. 5/2008 


MILITARY 
TECHNOLOGY 


El cambio que el gobierno 
alemán adoptó el 21 de mayo 
de 2003, sobre la participación 
de sus fuerzas armadas en mi- 
siones internacionales, coope- 
rando con fuerzas multinaciona- 
les es la base del artículo, como 
parte de estas fuerzas armadas 
la Luftwaffe, siempre ha tenido 
presente la importancia de la 
cooperación internacional, so- 
bre todo debido a la participa- 
ción con las fuerzas aéreas de 
la Alianza. 

Últimamente la participación 
se va ampliando ya que se co- 
labora con fuerzas no solo de la 
OTAN, sino también con otras 
naciones ya que se forma parte 
de misiones bajo el amparo de 
la ONU, de la Unión Europea, o 
de la OSCE entre otros organis- 
mos internacionales. 

La fuerza aérea alemana da 
gran importancia al intercambio 
de ideas y de posiciones que se 
produce en el EURAC (Europe- 
an Air Chiefs Conference), don- 
de están representadas la ma- 
yoría de fuerzas aéreas con las 
que la Luftwaffe tienen un inter- 
cambio asiduo, tanto en ejerci- 
cios, como en técnicas y tácti- 
cas de empleo de sistemas de 
armas comunes. 

Por otro lado la necesidad de 
adaptarse a los continuos re- 
querimientos que las nuevas mi- 
siones imponen, hace que la co- 
laboración con países tanto alia- 
dos como vecinos sea 
indispensable, como se pone de 
manifiesto a lo largo del artículo. 
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En primera persona 


ROBERTO PLÁ 
Teniente coronel de Aviación 


http://robertopla.net/ 





pre está a la última en Aeromodelismo. 

Hace unos meses le pregunté por sus avio- 
nes de radio control a reacción, movidos por 
micro-turbinas. Es un técnico sobresaliente y 
un gran piloto de esta modalidad y ha colabo- 
rado como piloto de pruebas con el principal 
fabricante español en el desarrollo de nuevos 
modelos de turbinas. Algún sábado por la ma- 
ñana me había acercado a un campo cercano a 
Figueres para compartir con ellos sus atrona- 
doras sesiones de vuelo y sentir la magia y el 
"Parfum de Kerosene" a través de aquellos di- 
minutos pero fantásticos reactores. 


Po: Lacaci es un buen amigo que siem- 





Me dijo que esa novedosa faceta del aero- 
modelismo ya no era la última tendencia y se 
ofreció a explicarme algo sobre la modalidad 
que está arrasando entre los aeromodelistas de 
todo el mundo. Su nombre inglés es FPV, 
acrónimo de "First Person View" que se ha tra- 
ducido al español como "vuelo en primera per- 
sona" o "Vuelo Virtual". Aunque esta segunda 
expresión es la que más aceptación parece es- 
tar teniendo muchos aficionados discrepan, 
pues el vuelo no es en absoluto virtual, el aero- 
modelo vuela realmente y la aerodinámica 
ejerce todas sus leyes sobre el mismo. Hay 
quien dice que esta modalidad se parece mu- 





cho a la experiencia de un simulador de vuelo, 
pero obviamente con mucho más realismo. 

Lo realmente fascinante del FPV es la com- 
binación que hace de los últimos avances tec- 
nológicos. Consiste en colocar una cámara de 
televisión en miniatura sobre un aeromodelo 
Junto a un transmisor, de forma que mientras el 
aeromodelo vuela, el piloto en tierra puede ir 
viendo el panorama desde el punto de vista de 
la cámara. En los modelos más sencillos la cá- 
mara va suspendida en un punto próximo al 
centro de gravedad y el piloto puede ver las 
imágenes transmitidas en un monitor de televi- 
sión que a veces se acopla en un soporte con el 
mando de radio-control, que es exactamente 
igual que cualquier otro de aeromodelismo. El 
primer campeonato en España de esta nueva 
modalidad de aeromodelismo virtual tuvo lu- 
gar el pasado mes de septiembre de 2007 en 
Librilla (Murcia). 

Los modelos más sofisticados incluyen un 
servo que permiten girar la cámara que se sitúa 
en el que sería el puesto de pilotaje en un avión 
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a aeromodelismovirtual.com/ 


Aeromodelismo virtual. Estos foros son la principal fuente de 


información sobre FPV en español 
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http://www.gowiththeshark.com/RCV922_RC_aerial_video_wireless_ca 


mera_vision_system_headset.html 


Gafas de visión inmersiva con recepción inalámbrica de la señal 
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Hobby-Lobby El equípo básico de vuelo en primera persona 
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Un remedo del 'Predator' en Nitroplanes 
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http://www.skytechnologies.net/easyglider/assembly.html 
Easy Glider y Easy Star son modelos básicos de escuela fáciles de montar 


real y el piloto tiene control desde su transmi- 
sor del movimiento de la cámara de forma que 
puede girarla para ver una u otra punta del pla- 
no. El siguiente paso consiste en sustituir el 
monitor por unas gafas de visión virtual, unos 
artilugios que se desarrollaron inicialmente pa- 
ra videojuegos donde consiguen una sensación 
de inmersión en la escena desconcertante para 
el no iniciado. Las gafas existen en diferentes 
resoluciones y lo más frecuente es adquirir un 
equipo sin cables de forma que el video se re- 
cibe en las gafas a través de una pequeña ante- 
na incorporada. 

Pero las aplicaciones de nuevas tecnológ1- 
cas no se acaban en este punto. Algunos pilo- 
tos controlan el movimiento de la cámara en 
el avión con el control remoto, pero eso im- 
plica atender a un dispositivo más. Hay equi- 
pos que instalados en una gorra permiten que 
los movimientos de la cabeza se transmitan a 
la cámara. S1 quieres mirar el plano izquierdo 
lo único que has de hacer es ¡girar la cara y 
mirar! Este efecto se consigue gracias a unos 
microchips realmente económicos que reali- 
zan el trabajo que realizarían unos giróscopos 
y que se usan, por ejemplo, en el popular 
mando a distancia de la consola de juegos 
Wii de Nintendo. 

Otro escalón más lleva a incluir receptores 
de GPS en los aparatos. Un receptor como el 
EM-406 pesa 16 gramos con el cable y recibe 
20 canales. De esta forma puede informar con- 
tinuamente de su posición y rumbo y ofrecer al 
piloto remoto la ayuda de unos sencillos 'ins- 
trumentos', en el mundillo de FPV se conoce 
como Telemetría? y puede verse superpuesta a 
la imagen del video (a esto de le llama OSD - 
Over Screen Display). Pero el GPS también 
sirve para permitir que el vuelo del aparato sea 
dirigido por un ordenador siguiendo una ruta 
prefijada. 





aeromodelo 


Una de las muchas barreras tecnológicas 
que el aeromodelismo ha traspasado en los úl- 
timos años es la limitación del uso de motores 
eléctricos en los aeromodelos. Hoy en día la 
aparición de las baterías de Litio-Polímero, 
mucho más ligeras, tienen un aspecto "blan- 
do", bastante delgado y ligero. La gran desven- 
taja de estas baterías es que requieren un trato 
mucho más delicado, bajo riesgo de deteriorar- 
las irreversiblemente o, incluso, llegar a produ- 
cir su ignición o explosión. En general, preci- 
san una carga mucho más lenta que las de 
NICd. Del envejecimiento de las baterías de 
Litio se suele hablar poco. Se degradan nota- 
blemente en un periodo aproximado de un año 
y después de dos o tres años, las baterías dejan 
de funcionar. Esto ocurre tanto si se utiliza la 
batería como si no. Otros tipos de baterías tam- 
bién se degradan, especialmente las baterías de 
Metal-Hidruro (Mh) s1 se exponen a altas tem- 
peraturas. 

Este tipo de baterías muy ligeras permite 
usar motores eléctricos en los aviones que son 
preferidos por los aeromodelistas porque curio- 
samente inducen muchas menos interferencias 
en la señal de video que se transmite que las 
diminutas bujías de los motores de explosión y 
además provocan muchas menos vibraciones 
lo que permite obtener imágenes más nítidas. 

Los aviones utilizados son frecuentemente 
muy sencillos, EasyStar de Multiplex es el en- 
trenador FPV de más éxito, pero en general se 
trata de aviones sin tren de aterrizaje con la hé- 
lice en una posición que no obstaculice la vi- 
sión de la cámara, construidos en Elapor, un 
poliestireno expandido algo más denso que el 
Porespán. 

El Draganflyer SAVS es un diseño específi- 
co de helicóptero estabilizado especializado en 
la obtención de imágenes aéreas de video por 
unos dos mil quinientos dolares puede conse- 






http://www.flickr.com/photos/fotero/sets/72157604082654351/ 
Un detalle de la cámara con servo, transmisor y bateria situados sobre el 





5 PR o pos a 14 de! de 


guirse a través de internet, así como numerosos 
complementos. El Draganfly Tango es un ae- 
romodelo con un diseño muy poco convencio- 
nal y con la misma finalidad que el anterior, 

En cualquier caso, con los equipos adecua- 
dos, muchos de los cuales se fabrican ya en 
España, estos avioncitos pueden controlarse 
hasta unos 16 kilómetros de distancia en que 
se pierde el video, pero el límite teórico del 
control puede llegar a los 50 kilómetros. Y to- 
do esto ¿es solo un juego? Es evidente que un 
aeromodelo comprado en la tienda de la es- 
quina no suple las prestaciones de un UAV 
diseñado para fines militares y con unas pres- 
taciones y tecnología muchísimo más fiable, 
pero ¿cual es la diferencia de precio?, cabria 
preguntarse que aplicaciones y que rentabili- 
dad podría obtenerse de los UAV extremada- 
mente económicos o si estos podrían usarse 
para entrenamiento de pilotos y operadores, O 
para detectar vulnerabilidades en nuestras 
unidades. Los deportes físicos y otros como 
el tiro se promocionan en el seno de las fuer- 
zas armadas porque se considera que desarro- 
llan aptitudes necesarias y útiles para el com- 
batiente. Las capacidades tecnológicas son 
cada día más importantes y la curiosidad por 
estas tecnologías emergentes y sus posibilida- 
des debería ser fomentada en un ejército alta- 
mente tecnológico como el nuestro. 

Si se ha dicho que los ejércitos se preparan 
para ganar la última guerra, hoy podríamos 
decir que ni tan siquiera prepararse para la 
guerra del presente es suficiente y solo desde 
la paz concebir de forma imaginativa la gue- 
rra del futuro puede permitirnos optar a la 
victoria. E 


a Enlaces disponibles en 





http://del.icio.us/rpla/fpv 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA /Julio-Agosto 2008 


701 





€ 





a 
» 




















































































































¿sabias que..? 


e se ha determinado la composición de las Comisiones Delegadas del Gobierno? 

Por lo que se refiere a la “Comisión Delegada del Gobierno para Situaciones de Crisis” estará constituída por: el 
presidente del Gobierno; los vicepresidentes del Gobierno; los ministros de Asuntos Exteriores y de Cooperación, 
de Defensa y del Interior; el director del Gabinete de la Presidencia del Gobierno y los secretarios de Estado de 
Seguridad y el secretario de Estado-Director del Centro Nacional de Inteligencia. (RD 680/2008, de 30 de abril. 
BOD núm. 95, de 15 de mayo de 2008). 

e el Ministerio de Economía y Hacienda ha dictado normas para la elaboración de los Presupuestos Generales 
para 2009? (Orden EHA/1301/2008, de 6 de mayo. BOE núm. 113, de 9 de mayo de 2008). 

e ha sido regulado el curso de adaptación para la incorporación a la escala de oficiales? 

Se trata de dar cumplimiento a la Ley 39/2007 de la Carrera Militar que establece, para los Cuerpos Generales 
del Ejército de Tierra, la Armada y el Ejército del Aire, así como para el Cuerpo de Infantería de Marina, una 
única escala de oficiales. (OM 54/2008, de 29 de mayo. BOD núm. 111, de 6 de junio de 2008). 

e se han aprobado los Planes de Estudios para el curso de adaptación para la incorporación a la Escala de 
Oficiales? 

Por lo que se refiere al Ejército del Aire su finalidad es proporcionar a los oficiales del Cuerpo General y de 
Especialistas de las actuales escalas de oficiales, los conocimientos para el ejercicio profesional propio de su 
Cuerpo y Escala de incorporación de acuerdo con la Especialidad que tuvieran en su escala de origen. 

El curso se estructurará en dos fases: a distancia y presencial, con una duración de 16 y de 19 semanas, 
respectivamente. (Instrucción 62/2008, de 12 de junio, de la Subsecretaría de Defensa. BOD núm. 117, de 16 de 
junio de 2008). 

e en el citado curso de adaptación se estudian, en la fase a distancia, materias comunes y materias específicas? 
Entre las materias comunes se trata el conocimiento de organizaciónes internacionales de seguridad y defensa 
entre las que se incluye la alianza de civilizaciones. Las específicas comprenden gestión y administración. 
(Instrucción 62/2008 de la Subsecretaría de Defensa. BOD núm. 117, de 16 de junio de 2008). 

e en la fase presencial también se tratan materias comunes y específicas? 

En las materias comunes se estudiará organización, liderazgo y gestión de recursos, destacando la importancia 
que se da al conocimiento de la lengua inglesa y a la política de igualdad de género, entre otras cuestiones 
habituales en los planes de estudios de nuestros centros de enseñanza militares. 

Las materias específicas se centran lógicamente en la actualización de los conocimientos puramente 
profesionales. (Instrucción 62/2008 de la Subsecretaría de Defensa. BOD núm. 117, de 16 de junio de 2008). 

e el apéndice B de la citada Instrucción 62/2008 se dedica al plan de estudios correspondiente al curso de 
adaptación para ejercer los empleos de comandante o superiores de la nueva Escala? 

También se estructura en dos fases: a distancia y presencial, con duración de 16 y 19 semanas respectivamente. 
Las materias que se estudian sólo difieren de las especificadas para el curso de adaptación de oficiales en la 
profundidad con que serán desarrolladas. (Instrucción 62/2008 de la Subsecretaría de Defensa. BOD núm. 117, de 
16 de junio de 2008). 


e han sido determinadas las zonas de los escalafones para las evaluaciones para el ascenso al empleo superior? 
La subsecretaría de Defensa y los jefes de EM de los tres Ejércitos, elevarán a la ministra de Defensa las 
propuestas sobre el número de vacantes a cubrir y el número de retenidos en su empleo. Una vez fijados dichos 
números y publicados en el BOD, se publicará la relación de personal que ascenderá por orden de clasificación. 
(OM 434/07690/2008, de 9 de mayo. BOD núm. 98, de 20 de mayo de 2008). 

e han sido reorganizadas las unidades de música del Ejército del Aire, estableciendo su entidad y dependencia 
orgánica”? 

Contarán con unidad de música: las Agrupaciones de los Acuartelamientos de Getafe y Tablada, las Academias 
General del Aire y Básica del Aire y el Grupo del Cuartel General del Mando Aéreo de Canarias. Su nivel 
orgánico será el de escuadrilla, aunque mantendrán la denominación de Unidad de Música. (Instrucción 47/2008, 
de 23 de abril, del JEMA. BOD núm. 94, de 14 de mayo de 2008). 

e ha sido convocado el Curso de apoyo a Militares Profesionales de "ropa y Marinería para preparación de las 
pruebas de acceso para ingreso en los Centros Docenes Militares de Formación, para la incorporación a las 
Escalas de suboficiales (modalidad presencial)? 

e ienaleo del io de cla Sata. de Daniele Ad El 0 de mo ale 2008) cimas o e O: ela 
surdeecio mestanlatecna de celebración faenas nue bas DERIO Me AniciO imnaliacionAndicados cOn UA 
crédito establecido de 600 horas lectivas como máximo, el jefe de la UCO solicitante será quién determine el 
calendario del curso y horarios en que deben impartirse las clases en la unidad, base o acuartelamiento que 
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¿sabias que..? ¡ 


lo desarrolle, ajustándolo a sus necesidades o directrices recibidas en su caso. (BOD núm. 104, de 28 de mayo 
de 2008). a 
e el Ministerio de Defensa ha aprobado la activación, durante 2008, de un total de 220 reservistas voluntarios — 
para prestar servicios de entre uno y cuatro meses en diferentes unidades? 

Además, se activarán otros 269 reservistas, encuadrados en el Cuerpo Jurídico Militar y en el Cuerpo Militar de 
Sanidad para recibir instrucción en diferentes unidades. (Revista Española de Defensa núm. 239. Marzo de 2008). 
e ha sido regulado el Centro de Transfusión de las Fuerzas Armadas? 

Por analogía con otros centros de la Red Sanitaria Militar, se ha considerado conveniente disponer de una — 
normativa propia que determine la organización y funciones del Centro de Transfusión de las Fuerzas Armadas. 
(Instrucción 55/2007, de 30 de mayo, de la Subsecretaría de Defensa. BOD núm. 111, de 6 de junio de 2008). 

e en el CIMA se llevó a cabo, a lo largo de 2007, el entrenamiento fisiológico reglamentario de 600 pilotos y 
tripulaciones aéreas, paracaidistas, médicos y ATS de vuelo, y cadetes de los tres Ejércitos? 

El Centro de Instrucción de Medicina Aeroespacial es la única institución de este tipo en España dedicada de la - 
medicina aeroespacial y cuenta con una trayectoria histórica de 68 años. (Revista Española de Defensa núm. 
240. Abril de 2008). 

e ha sido regulado el Centro Militar de Veterinaria de Defensa? 

Entre otras cosas, el Centro Militar de Veterinarios realiza las funciones propias de escuela de guías y centro de — 
adiestramiento de perros, encargándose de las actividades cinológicas del ámbito de la Defensa. (Instrucción — 
56/2008, de 30 de mayo, de la Subsecretaría de Defensa. BOD núm. 111, de 6 de junio de 2008). 

e han sido fijadas las cuantías de las compensaciones económicas y de los cánones de uso de las viviendas 
militares y plazas de aparcamiento y se identifican como una única localidad determinadas áreas geográficas? 
(OM 61/2008, de 10 de junio. BOD núm. 117, de 16 de junio de 2008). a 
e las últimas 300 palomas mensajeras de la Sección Colombófila del Ejército de Tierra, han realizado su último 
vuelo como “soldados” el pasado 28 de marzo? 

El avance registrado por las modernas tecnologías de comunicación ha hecho que se suprima la Sección 
Colombófila. Las palomas volaron desde la base del Regimiento de Transmisiones 22 de Pozuelo de Alarcón 
hasta el palomar militar del Pardo. (Revista Española de Defensa núm. 240. Abril de 2008). — 
e según la Resolución 200/08499/08, de 19 de mayo, del JEMAD, se implanta el acuerdo de normalización OTAN — 
STANAG 7117? 

El STANAG 7117: “Fuente de energía neumática recargable para eyección de cargas aéreas”. (BOD núm. 107, de 2 
de junio de 2008). 

e la Dirección General de Armamento y Material ha renovado la validez de homologación de los equipos de — 
pera caidas =D MED Der USTED DAD US AD UD io Do OA abacadosi 
por GIMSA, Ingeniería de Sistemas SA? (Resolución 320/38057/2008, de 9 de mayo. BOD núm. 108, de 3 de junio 
de 2008). 


e el Real Decreto 823/2008, de 16 de mayo, establece los márgenes, deducciones y descuentos correspondientes a 
la distribución y dispensación de medicamentos de uso humano? (BOE núm. 131, de 30 de mayo de 2008). Ñ 


e han sido concedidos por el Estado Mayor de la Armada los premios de artículos de la Revista General de Marina? — 
Son cuatro premios: el “Álvaro de Bazán”, dotado con 1600 euros; el “Roger de Lauria” dotado con 1300 euros; el 
“Francisco Moreno”, con 1200 euros y el “Antonio de Oquendo” con 1000 euros. (Resolución 611/08709/08. BOD 
núm. 109, de 4 de junio de 2008). 


e se han convocado 197 plazas, en régimen de internado, para el próximo curso académico 2008/2009, en el 
Colegio Mayor Universitario “Barberán”, centro dependiente del Ejército del Aire. e 
El plazo de presentación de instancias finalizó el día 1 de julio, pero aquellas instancias que tengan entrada 
con posterioridad al 1 de julio, junto con las de los que no hayan obtenido plaza y así lo soliciten, quedarán en 
lista de espera para posible adjudicación ante renuncias o bajas. (Orden 763/07689/08. BOD núm. 97, de 19 de 
mayo de 2008). L 
e dentro de Proa de ra mudas iio Uovenciones ale Plande racionalidad ero ds ae se mas 
concedido determinadas subvenciones a diversas asociaciones de carácter social? (Orden 763/09163/08, de 22 de 
febrero. BOD núm. 114, de 11 de junio de 2008). 

e se han concedido, dentro del Programa de Ayudas y Subvenciones del Plan de Acción Social del Ejército del 
Aire, las ayudas a Asociaciones, Instituciones y Fundaciones de carácter benéfico-Social relacionados con el — 
Ejército del Aire? (Orden 763/09250/08, de 22 de febrero. BOD núm. 115, de 12 de junio de 2008). Bl 
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LA ENERGÍA Y SU RELACIÓN 
CON LA SEGURIDAD Y DEFEN- 
SA. N* 98 de la Colección Mono- 
grafías del CESEDEN. Volumen de 
472 páginas de16,8x23,8 cm. Publi- 
ca el Centro Superior de Estudios 
de la Defensa Nacional. Edita el Mi- 
nisterio de Defensa, Secretaría Ge- 
neral Técnica. Diciembre de 2007. 


En el mes de marzo de 2006 se 
creó en el CESEDEN una Comisión 
para el estudio de la Energía y su 
relación con la Seguridad y Defen- 
sa. Consecuencia de esa iniciativa, 
como en ocasiones iguales o simi- 
lares, ha sido la publicación de este 
volumen, uno de los mejores y más 
logrados trabajos analíticos que se 
han realizado, en el que han con- 
fluido las aportaciones de prestigio- 
sos científicos universitarios y no 
menos brillantes colaboradores mili- 
tares de este Centro docente de las 
Fuerzas Armadas españolas. La re- 
lación entre la Energía y la Seguri- 
dad y Defensa queda perfectamen- 
te dibujada en este volumen, al pre- 
sentarnos la dependencia del 
mundo desarrollado del consumo 
de energías fósiles, principalmente 
del petróleo, y la posesión de más 
del 60 % de las reservas mundiales 
en manos de los países que ocu- 
pan la zona geográfica del Golfo 


LA GUERRA EN EL AIRE. Joa- 
quín García Morato. Volumen de 
173 páginas de 17x24,8 cm. Edita 
Galland Books, serie Clásicos. Edi- 
ción de enero de 2008. 


Creo que es una gran satisfac- 
ción, para los aviadores militares, 
ver reeditada esta obra del gran 
héroe de la Aviación Nacional es- 
pañola, el piloto de caza más fa- 
moso de nuestra Guerra Civil 
36/39, que perdió su vida en un ac- 
cidente aéreo cuando rodaba unas 
escenas de combate, unos días 
después de acabada la misma. Se 





Pérsico. En el caso de España esta 
dependencia exterior, como todos 
conocemos, es todavía mucho ma- 
yor. El chantaje económico al que 
están sometidos los países des- 
arrollados es una fuente de tensio- 
nes y posibles enfrentamientos béli- 
cos. La otra causa principal de ines- 
tabilidad mundial no es otra que la 
posesión de armas nucleares por 
países en los que el fundamentalis- 
mo puede dominar sus gobiernos y 
finalmente la vulgarización y prolife- 
ración de los restos de un arsenal 
nuclear que puede caer en manos 
del terrorismo internacional. Por 
otra parte, en el volumen se nos 
muestra una prognosis muy intere- 
sante de la evolución del consumo 
energético hasta incluso el año 
2100, en la que vemos como se 
puede incrementar la utilización de 
las energías renovables, principal- 
mente la solar, la eólica, las bioma- 
sas o el tratamiento de residuos. 
Resulta evidente que la solución 
está precisamente en el consumo 
de la energía nuclear, sea de fisión, 
como es actualmente, o de fusión, 
que es la esperanza de la humani- 
dad para el futuro, porque esta últi- 
ma no produce residuos radioacti- 
vos ni contaminación, y su combus- 
tible no puede ser mas barato y 
común: el agua. Todo el volumen 
tiene un alto nivel científico y un 
análisis muy profundo acerca de 
estos temas que tanto nos afectan. 


XII JORNADAS DE TECNOLO- 
GÍA PARA LA DEFENSA Y LA SE- 
GURIDAD. TECNOLOGÍAS DE 
APOYO A LA SEGURIDAD. Volu- 
men de 469 páginas de 14,4x21,5 
cm. Colección Forum de Electróni- 
ca Militar. Edita la Fundación Roge- 
lio Segovia para el Desarrollo de las 
Telecomunicaciones. Pedidos a la 
Fundación Círculo de Tecnología 


trata de unos retazos de su vida, 
relatados por él mismo, en primera 
persona, durante la mayor parte de 














para la Defensa y Seguridad. C/ 
Príncipe de Vergara 12, 2* C. 
28001 Maarid. 


En este volumen se recogen las 
conferencias, ponencias e interven- 
ciones que tuvieron lugar los días 
28, 29 y 30 de noviembre de 2006 
en el Acuartelamiento Zarzo del Va- 
lle de El Pardo (Madrid) durante el 
desarrollo de las Xll Jornadas cita- 
das en el título. Todas ellas fueron 
incluidas en sus cinco Sesiones, 
que fueron: Medios de Inteligencia, 
Control de Fronteras, Nuevos Me- 
dios para la Defensa, Protección de 
Infraestructuras Críticas y quizás 
por primera vez, una dedicada a la 
presentación en estos foros de la 
Unidad Militar de Emergencias 
(UME). Casi todas las intervencio- 
nes tuvieron una especial puesta al 
día de muchos conocimientos co- 
munes a las Empresas especializa- 
das y Fuerzas Armadas. Los aspec- 
tos que pueden resultar más intere- 
santes para el lector pueden ser los 
relativos a la interferencia o inter- 
ceptación de las telecomunicacio- 
nes vía satélite y la frontera maríti- 
ma de Canarias ante la inmigración 
Ilegal. El volumen es una muestra 
de la magnífica labor que desarrolla 
la Fundación Círculo de Tecnologí- 
as para la Defensa y la Seguridad. 


ESTUDIO RAZONADO DE LA 
COLECCION DE ARMAS BLAN- 
CAS DEL DUQUE DEL INFANTA- 
DO CONSERVADAS EN EL MU- 


su participación en la gran batalla 
aérea. Una de las características 
de estos escritos es como su autor 
se nos muestra como un hombre 
sencillo, pero totalmente enamora- 
do de su profesión como piloto de 
caza. No cabe duda de que ade- 
más fue un gran Jefe que supo 
conducir a sus pilotos al combate y 
en el que además de las victorias, 
muchos de ellos alcanzaron tam- 
bién la muerte heroica. Esta clase 
de mandos sólo se descubren en 
la guerra real. Por otra parte el vo- 
lumen también contiene una copia 
del diario o cartilla de vuelos de 





SEO NAVAL DE MADRID. Adolfo 
R. Benalte Sánchez. Volumen de 
210 páginas de 17x23 cm. Edita el 
Ministerio de Defensa, Secretaría 
General Técnica. Septiembre de 
2007. 


Dentro de la política de publica- 
ciones del Museo Naval, para dar a 
conocer al gran público las distintas 
colecciones museísticas que posee, 
se imprimió este volumen en el que 
se estudia con gran rigor y profundi- 
dad la magnífica colección de ar- 
mas blancas de la Casa Ducal del 
Infantado, que fue depositada en el 
Museo en 1998, procedente de la 
selección que hizo un equipo de es- 
pecialistas del Ministerio de Defen- 
sa de las que existían en la sede 
ducal de Guadalajara, que las divi- 
dió en tres partes, para la Real Ar- 
mería del Palacio Real de Madrid, 
el Museo del Ejército y la dedicada 
al Museo Naval y que es la analiza- 
da en el presente estudio. El volu- 
men está estructurado según las 
denominaciones con las que se co- 
nocían estas armas blancas, tal co- 
mo espadas o dagas con distintas 
clases de guarniciones, que son 
acompañadas de fotografías de las 
mismas y sus detalles o particulari- 
dades. Al principio de la obra, su 
autor nos presenta una breve refe- 
rencia histórica acerca del origen y 
linaje de este título nobiliario, hasta 
su actual poseedor. Al final del volu- 
men se incluyen un glosario de tér- 
minos y unos Datos Métricos de las 
armas. 





nuestro héroe, con todos los vue- 
los, misiones y derribos, realizado 
por él mismo. Otra parte del libro 
está dedicado a los elogios escri- 
tos que recibió durante la batalla o 
ante su trágica muerte. Una última 
parte está dedicada a algunas de 
las fotografías existentes, en las 
que aparece nuestro gran aviador 
y algunos de los componentes de 
su Patrulla o Grupo Azul, o alguno 
de los mandos de la Aviación del 
Ejercito Vencedor. El volumen tie- 
ne un gran valor histórico y senti- 
mental, y la edición del mismo esta 
bastante cuidada. 
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Ellos nos defienden 





Nosotros les protegemos 


Como mutua de seguros y asesoramiento Os 
proponemos una completa gama de seguros de 
vida y accidente concebidos específicamente para 
los hombres y mujeres que, como vosotros, ejercéis 
o habéis ejercido profesiones de riesgo : militares 
y personal civil al servicio de la defensa, así como 
a vuestros familiares. 


Con el seguro de 
vida y accidentes 


y Protegidos MOJIIA E lodos OS MICESpl 
ones. en todo momento, en to 
er situación ¿en activo. en la 1 


Ñ 01 Ñ 
Ñ MHIVatid 


«Objetivo Previsión» 


Es un contrato flexible y variable que os permite eleg1 


' 
entre 3 posibilidades 
Yodalidad be para aseguraros principalm: nte 
contra las consecuencias económicas que conlleva ul 


iccident U ina entermedao 


Modalidad M : para proteger d 
familia con una cobertura 


PUTA nto 0 Incapa idad 


Modalidad «Libre Elección» : p 
Seguro a vuestra conveniencia 


mismos las condiciones 


ASOCIACION GENERAL DE PREVISION 
MILITAR 
Nuestra dirección : 
C/Alfonso XII, 22-3D, Telf. 91 360 53 70 
28014 Madrid. 


Aquí te facilitaremos los datos de tu delegado. 
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SL EE 
Aviones detransporte táctico 
¿con más de 300 garantías 


Ninguna otra opción tiene argumentos tan sólidos 


Con más de 300 aviones en servicio con operadores militares de 25 países, los C-295 y CN-235.de EADS CASA 
son AI el mercado de aviones de transporte medio (6-9 toneladas de carga). 
Su extraordinaria fiabilidad.operacional, robustez, bajo coste de ciclo de vida y las certificaciones 
FAA FAR-25 y militares, hacen que A para misiones de transporte logístico 
y táctico, operaciones humanitarias y de salvaguarda de la paz, entre otras. La familia de aviones 


EADS CASA ofrece un programa activo de producción y asegura un soporte a largo plazo. 


MILITARY TRANSPORT AIRCRAFT 
EADS CASA. Avda. de Aragón, 404. 28022 - Madrid (Spain). Tel.: +34 915 857 362 / 208 - fax + 34 915 857 366. e-mail:salesOcasa.eads.net - http//www.eads.net 





